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Unser Bauplan: 
Schwimmpanzer 








In einer der vorausgegangenen Aus- 
gaben versprachen wir, in einem spe- 
ziellen Beitrag auf das Pylon-Racing 
einzugehen. Wie der Name sagt, han- 
delt es sich um Rennen, bei denen die 
Modelle Pylone (Masten) umfliegen 
müssen. Die Beliebtheit dieser funk- 
ferngesteuerten Flitzer geht bereits 
so weit, daß die Teilnehmerzahlen an 
Pylon-Rennen in manchen Ländern 
bereits höher liegen als im RC- 
Kunstflug. Wir wollen uns in zwei 
kurzen Beiträgen mit dieser neuen 
RC-Kategorie befassen. 

Das ganze ist in drei Klassen einge- 
teilt: Formel I, Formel II und eine 
offene bzw. Sportklasse. Die For- 
mel I sind ausschließlich originalge- 
treue Rennmodelle. Sie haben etwa 
1250 mm Spannweite und sind mit 
maximal 40er (6,5 cm?) Rennmotoren 
ausgerüstet. Wie bereits erwähnt, 
müssen es originalgetreue Nachbau- 
ten der großen Rennflugzeuge sein. 





Pylon-Renner vor dem Start. Hier sind 
es Modelle der Formel I (links) 


Zwei Minuten hat der Wettkämpfer zum 
Anwerfen und Warmlaufenlassen des 
Motors. Mit bereits laufendem Motor 
wartet der Helfer auf das Startkommando 
(rechts) 





Ganz groß im Kommen: 


PYLON-RACING (l) 


Diese als Formel-I-Rennflugzeuge be- 
kannten Originale haben etwa 4,80 m 
bis 6 m Spannweite und erreichen 
Geschwindigkeiten um 400 km/h. Die 
Modelle der Formel I bringen es auf 
etwa 200 km/h. 

Die Formel II unterscheidet sich von 
der ersten nur dadurch, daß hier die 
Modelle keine originalgetreuen Nach- 
bauten sein müssen, sie brauchen le- 
diglich so weit als möglich realistisch 
auszusehen. Dadurch, daß der Min- 
dest-Flächeninhalt des Tragflügels 
mit 600 sqa/in (37,5 dm?) festgelegt ist, 
sind diese Modelle etwas größer und 
langsamer, aber auch einfacher zu 
fliegen. Die Formel II ist in der 
Hauptsache für Anfänger gedacht, 
die hier experimentieren und sich so 
die ersten Erfahrungen in dieser Ka- 
tegorie aneignen können. 

In der offenen bzw. Sportklasse sind 
fast alle RC-Motormodelle zugelas- 
sen ohne Einschränkung der Moto- 


rengröße. Allerdings muß der Trag- 
flächeninhalt in einem gewissen Ver- 
hältnis zum Motorhubvolumen 
stehen. Ein Modell mit einem 60er 
(10 cm’) Motor muß einen Tragflä- 
cheninhalt von 600 sqa/in (37,5 dm?) 
haben. Zusätzlich ist für den Flügel 
eine Mindestdicke von 38 mm vorge- 
schrieben. Diese Klasse ist für solche 
Modellflieger gedacht, die gern an 
Pylon-Rennen teilnehmen, aber nicht 
extra Modelle dafür bauen wollen. 
In dieser Klasse können alle Sport- 
und Kunstflugmodelle starten, aber 
wegen der kleinen Einschränkungen 
keine Geschwindigkeits- oder Renn- 
modelle. 

In der nächsten Ausgabe beschäftigen 
wir uns mit der Rennstrecke und 
dem Wertungsmodus. 


(Aus Flug- und Modelltechnik/Kor- 
respondenz) 





Ein Renner der Formel I vor seinem 
großen Vorbild 


Original oder Modell, das ist hier die 
Frage. Dieser Renner bekommt viele 
Wertungspunkte für Originaltreue 


„„. MODELLBA 





heute 
TUI 








Neueste Meldung 


Weltmeisterschaft im Freiflug 
bei Sonnenauf- und 
-untergang 


Einen anderen Austragsmodus 
der Weltmeisterschaften im 
Modell-Freiflug hat der Schwe- 
dische Modellflugverband be- 
kanntgegeben. Demnach sollen 
die Wettkämpfe in zwei Etap- 
pen stattfinden. Die Durch- 
gänge 1 bis 5 werden in der 
Zeit von 4.30 Uhr bis 10.00 Uhr 
gestartet. Die restlichen zwei 
Starts sind von 16.30 Uhr bis 
20.00 Uhr vorgesehen. Wäh- 
rend der Zeit der Weltmeister- 
schaften geht in Gotenburg 
(Landessprache; gemeint ist 
Göteborg) die Sonne um 
3.30 Uhr auf und um 21.00 Uhr 
unter. Damit bewegt sich der 
Veranstalter im Rahmen des 
Sportcode, wonach Wettkämp- 
fe zwischen Sonnenaufgang 
und Sonnenuntergang statt- 
finden müssen. 


Wie aus Schweden verlautet, 
soll mit dieser Maßnahme dem 
Zufall weniger Spielraum und 
den Modellfliegern mit den 
besten Konstruktionen größere 
Chancen eingeräumt werden. 
Des weiteren muß der Hoch- 
start eine Minute nach dem 
Ausrollen der Leine erfolgt 
sein, während bei den Kraft- 
fliegern die Startzeit auf vier 
Minuten festgelegt wird. All 
diese Maßnahmen richten sich, 
wie man angibt, gegen das Ab- 
stauben. 


Coupe d’Hiver am 
20. und 21. März 


Wie wir vom Bezirksvorstand 
Potsdam kurzfristig erfuhren, 
wird der diesjährige Coupe 
d’Hiver-Wettkampf am 20. und 
21. März an der Fliegerschule 
Schönhagen ausgetragen. Am 
Abend des 20. März wird ein 
Wettkampf für Hallenflug- 
modelle durchgeführt. 
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Zum Titelbild 


In diesem Monat begeht die Nationale Volksarmee der DDR ihren 
15. Geburtstag. Seit vielen Jahren finden wir auch in unserer Armee 
den Schwimmpanzer PT-76. Deshalb möchten wir in dieser Ausgabe 
den modernen Schwimmpanzer veröffentlichen. 


Mehr über den „PT-76“ erfahren unsere Leser auf den Seiten 16 bis 18 


Foto: Volksarmee/Klöppel 
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Verdienstvolle Modellsportler ausgezeichnet 





des Zentralvorstandes 


Der Vorsitzende 
der GST, Generalmajor Günther Teller, 
zeichnete Mitte Januar in der Berliner 
Kongreßhalle am Alexanderplatz die er- 


folgreichsten GST-Sportler des letzten 
Jahres aus. (Wir berichteten bereits in der 
Februarausgabe, Seite 1, darüber). 


Klaus Otte, Goldmedaillengewinner bei 
dem VII. Europameisterschaftswettbe- 
werb in Mailand, wurde mit der Ernst- 
Schneller-Medaille in Silber geehrt. 
Ebenfalls konnte Kam. Otte aus der Hand 
unseres Vorsitzenden die Goldmedaille 
des Europawettbewerbes im Schiffsmo- 





dellsport (Bild links) in Empfang nehmen. 
Ein angeregtes Gespräch führte der 
Vorsitzende unserer Organisation mit den 
erfolgreichsten Flugmodellsportlern der 
DDR, den Mitgliedern der Auswahlmann- 
schaft Modellfreiflug. 

Fotos: Mihatsch jun. 


RC-Flugsport-Sektion in Berlin gegründet 


Es ist immer wieder begeisternd, ein 
Segel- oder Motorflugzeug- seine 
Kreise ziehen zu sehen. So ist es 
auch nur zu verständlich, wenn 
immer mehr Menschen Flugmodelle 
bauen, die den Flug der „großen 
Brüder“ nachahmen sollen — und 
das möglichst ferngesteuert. Leider 
bestand bisher keine RC-Sektion in 
Berlin. Wohl trafen sich an den 
Wochenenden einige wenige RC- 
Flieger auf den ehemaligen Riesel- 
feldern bei Blankenburg und flogen 
ihre ferngesteuerten Segel- oder 
Motorflugzeuge mit viel Enthusias- 
mus und unterschiedlichem Erfolg. 
Es wurde viel gefachsimpelt und 
eine Vielzahl Erfahrungen ausge- 
tauscht. 


Doch auch hier gilt die Erkennt- 
nis, daß es sich im Kollektiv erfolg- 
reicher arbeiten läßt. 


So reifte der Entschluß, diese 
interessante und sinnvolle Freizeit- 
gestaltung auf eine solide Basis zu 
stellen und systematisch aufzubauen. 
Durch die Unterstützung der Partei- 
und Betriebsleitung, der BGL und 
der GST des VEB Meßelektronik 
Berlin konnte sich in der GST- 
Grundorganisation dieses Betriebes 
die RC-Sektion im Dezember 1970 
konstituieren und ihre Arbeit auf- 
nehmen. Der GST-Bezirksvorstand 
Berlin und der Kreisvorstand Berlin- 
Friedrichshain haben die größtmög- 
liche Unterstützung zugesagt und 
diesem Versprechen auch bereits 
Taten folgen lassen, so daß günstige 
Bedingungen für einen guten Start 
1971 gegeben waren. 


Über die Wintermonate treffen 
sich die Sektionsmitglieder jeden 2. 
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und 4.Donnerstag im Monat um 
17.00 Uhr in der Gürtelstr. 25, Nähe 
S-Bahnhof Ostkreuz, zur Weiterbil- 
dung und zum Erfahrungsaustausch. 
Interessenten, besonders Jugend- 
liche, die sich dem RC-Flugsport 
widmen wollen und möglichst schon 
über Erfahrungen auf dem Gebiet 
des Flugmodellbaus oder der Elek- 
tronik verfügen, haben die Möglich- 
keit, sich nunmehr einer RC-Flug- 
sport-Sektion in Berlin anzuschlie- 
Ben. 


Den Hauptinhalt unserer Arbeit 
sehen wir darin: 

1. Begeisterung für den Flugsport 
unter den Jugendlichen zu wek- 
ken und Nachwuchs für den Segel- 
flug und die Nationale Volksarmee 
heranzubilden; 

2.eine sinnvolle, nützliche Freizeit- 
gestaltung nicht nur für die Ju- 
gendlichen, sondern auch für die 
„reifere Jugend“ zu fördern, die 
zugleich gesellschaftlichen Interes- 
sen dient; 

3.allen Mitgliedern durch die Ver- 
mittlung praktischer Hinweise und 
theoretischer Kenntnisse auf den 
verschiedensten Gebieten das not- 
wendige Rüstzeug zu geben, um mit 


Erfolg ihre Modelle fliegen zu 
können; 
4.bei der Beschaffung bestimmter 


Materialien zu helfen; 

5. Wettkampfeifer zu entfachen und 
damit auch Leistungssportler auf 
diesem Gebiet heranzubilden und 
— es sei hier erlaubt, unserem stil- 
len Wunsch Ausdruck zu verlei- 
hen — in der Perspektive auch 
Kameraden unserer Sektion unter 
den Kadern zu haben, die die Re- 


publik bei internationalen Wett- 

kämpfen vertreten. 

Eine Hauptaufgabe besteht darin, 
durch intensive Werbung, besonders 
unter Jugendlichen, die sich schon 
mit Modellbau oder Elektronik be- 
faßt haben, den Interessenten- und 
Teilnehmerkreis zu erweitern. Zählte 
unsere Sektion anfänglich nur 8Mit- 
glieder, so ist sie jetzt — nach zwei- 
monatiger Werbung — bereits auf 
30 GST-Mitglieder angewachsen. 

Wir haben auch vor, in das „Haus 
der jungen Talente“ bzw. in ent- 
sprechende Arbeitsgemeinschaften, 
in Schulen und Betriebe Kamera- 
den unserer Sektion zu schicken, die 
für die Mitarbeit in der Sektion 
werben sollen. Modelle und Fern- 
steuerung werden mitgenommen, um 
am Demonstrationsobjekt die Ar- 
beitsweise der einzelnen Systeme 
augenscheinlich und eindrucksvoller 
darstellen zu können. 

Gegenwärtig halten wir Umschau 
nach einem geeigneten Flugplatz für 
intensives Training. Wir sind zuver- 
sichtlich, daß die Bemühungen des 
Kameraden Dolling, Vorsitzender 
des GST-Bezirksvorstandes, und des 
Kameraden Sonntag, Leiter für 
fliegerische Ausbildung beim GST- 
Bezirksvorstand, von Erfolg gekrönt 
sein werden. An dieser Stelle möch- 
ten wir auch dem Vorsitzenden der 
LPG in Blankenburg und allen Ge- 
nossenschaftsmitgliedern danken, die 
für unseren Sport viel Verständnis 
aufbrachten und uns durch ihre Ent- 
gegenkommen das Fliegen auf den 
durch die LPG genutzten ehemali- 
gen Rieselfeldern gestatteten. 

Georg Spitzl 
Leiter der Sektion 
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Foto: B. Wohltmann 


„Halt doch mal 

bitte 

den Sender, 
Genosse Professor!” 


Vorbereitung der funkferngesteuer- 
ten Schiffsmodelle für das Schau- 
fahren während des V.Interna- 
tionalen Freundschaftswettkampfes 
1970 in Rostock. Die Sportler im 
blauen Trainingsanzug unserer Re- 
publik betreten den Steg der Start- 
stelle der Klasse F. — Minuten spä- 
ter werden zwei Modelle auf dem 
Geschwindigkeitskurs um Meter und 
Sekunden fahren, funkferngesteuert 
durch die sichere Hand der Aktiven. 
Unser Bild zeigt noch die Vorberei- 
tungsphase; eigentlich nichts beson- 
deres bei einem Wettkampf. — Und 
doch ist es ungewöhnlich, daß sich 
ein Mann im Straßenanzug auf dem 
Steg befindet. Es ist nicht der Trai- 
ner und auch nicht der Leiter der 
Startstelle — er hilft nur: Hält für 
einen Moment den Sender und faßt 
am Boot mit an... 

Erst bei der Siegerehrung erfahren 
die Zuschauer, wer der „Helfer“ war: 
Prof. Dr. Arthur Bordag, Vizepräsi- 
dent des Schiffsmodellsportklubs der 


DDR, Hochschullehrer und Ge- 
nosse... 
Vor 25Jahren wurde Genosse 


Prof. Dr. Arthur Bordag Mitglied der 
Partei der Arbeiterklasse. Genau am 
Kampftag der Werktätigen, am 
1. Mai 1946, erhielt der damalige Stu- 
dent der Wirtschaftswissenschaften 
in München sein Mitgliedsbuch. 

Im Verlaufe des 2.Weltkrieges er- 
kannte er die Sinnlosigkeit dieses 
Völkermordens, verließ seine Einheit 
auf eigene Faust und kam in Ge- 
fangenschaft. So wie viele junge 
Deutsche stellte er sich die Frage 
nach den Ursachen dieses Krieges 
und nach der Zukunft seines Hei- 
matlandes. — „Die Kommunisten 
waren damals die einzigen, die auf 
diese Fragen die konsequentesten 
Antworten gaben. An der Universi- 
tät bestand eine Gruppe von 20 Stu- 
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denten und Hochschullehrern, bei 
denen ich auf meine Fragen jeder- 
zeit eine Antwort erhielt. Sie wur- 
den meine politischen Lehrmei- 
BIET:..ne 


Im Herbst 1948 setzte Genosse Bor- 
dag auf Beschluß der Partei sein 
Studium mit dem Diplom-Volkswirt 
ab und wurde Assistent und später 
Aspirant an der neu gegründeten 
Gesellschaftswissenschaftlichen Fa- 
kultät der Universität Jena. 1951 
promovierte er zum Dr. rer. pol. und 
erhielt den Auftrag, an der damali- 
gen Technischen Hochschule Dres- 
den Vorlesungen über Politische 
Ökonomie des Sozialismus zu halten 
und eine Fakultät für Ingenieur- 
Ökonomie aufzubauen. Er wurde ihr 
erster Dekan und später mit den ver- 
schiedensten Aufgaben, so u.a. der 
des Prorektors für internationale Be- 
ziehungen, betraut. Heute ist Ge- 
nosse Bordag ord. Professor für Poli- 
tische Ökonomie des Sozialismus in 
der Sektion Sozialistische Betriebs- 
wirtschaft der Technischen Univer- 
sität Dresden. | 


Viele Jahre war Prof. Dr. Bordag 
Mitglied der Parteileitung der Tech- 
nischen Universität. Erst sein 
Gesundheitszustand zwang ihn, eine 
Reihe von Funktionen abzugeben. 


Was nicht heißen soll, daß er seine 
nach wie vor aktive Mitarbeit im 
Schiffsmodellsport nur als inter- 
essante Freizeitbeschäftigung an- 
sieht. Wohl findet er hier Ent- 
spannung und Freude; doch das ist 
organisch verbunden mit seinem per- 
sönlichen Einsatz für die Entwick- 
lung dieser Sportart in unserer Re- 
publik. 

Genosse Bordag kam über sein 
Interesse für die Elektronik zum 
Schiffsmodellsport. Er wollte sich 
als Polit-Ökonom an einer techni- 


schen Hochschule zumindest etwas 
gründlicher mit einer technischen 


Wissenschaft „beschäftigen“. Doch 
daraus entstand dann eine Liebe für 
die Elektronik. Und das führte eines 
Tages bis zu dem Wunsch, selbst 
Funkfernsteuerungsanlagen zu bauen 
und sie auch in einem Modell auszu- 
probieren. So entstand — auch zur 
Freude seiner beiden Jungen — sein 
erstes Modell. Das war vor 10 Jah- 
ren. Heute sind alle drei Mitglieder 
einer Sektion Schiffsmodellsport der 
GST in Dresden. Der 18jährige 
Michael entdeckte durch den Schiffs- 
modellsport seinen Berufswunsch. 
Sein um zwei Jahre jüngerer Bruder 
Jürgen hat sich den Europarekord- 
halter Herbert Hofmann zum Vor- 
bild genommen und möchte eben- 
falls ein F 1-E 500-Modell über das 
Wasser steuern. Auch der Vater ist, 
wenn es die knappe Freizeit gestat- 
tet, bei den Bezirksmeisterschaften 
und bei DDR-offenen Wettkämpfen 
als Aktiver dabei. Oft ist Prof. Bor- 
dag als Schiedsrichter der Klasse II 
bei Standprüfungen oder als Start- 
stellenleiter bei den Wettkämpfen 
anzutreffen. Diese Schiedsrichter- 
tätigkeit macht ihm großen Spaß, 
denn dabei lernt er Menschen der 
verschiedensten Berufe kennen und 
schätzen. „Oft erweist es sich, daß 
auch ein Professor sehr viel von 
anderen Menschen lernen kann.“ Das 
macht den Genossen Prof. Dr. Bor- 
dag so sympathisch. Er möchte zu- 
sammen mit den anderen Genossen 
im Präsidium des SMK der DDR 
und in seiner Sektion dazu beitragen, 
daß durch die Steigerung der Lei- 
stungen der Schiffsmodellsportler 
der DDR das internationale Ansehen 
unserer Republik weiterhin gefestigt 
wird und ständig wächst. 


Bruno Wohltmann 
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Die Freie Deutsche Jugend ist die sozia- 
listische Massenorganisation der Jugend 
der DDR. 

Die Freie Deutsche Jugend erzieht die 
Jugend zur Liebe zur Arbeit, zur Ach- 
tung jeder Arbeit, zur Liebe und Ach- 
tung der Arbeiterklasse und ihrer Par- 
tei, der SED. 

Die Freie Deutsche Jugend setzt sich 
dafür ein, daß alle Mädchen und Jungen 
selbständig denkende, vorwärtsdrän- 
gende, allseitig gebildete, geistig, mora- 
lisch und körperlich gesunde Staatsbür- 
ger werden. Die Freie Deutsche Jugend 
unterstützt die Jugend bei der Aneig- 
nung naturwissenschaftlicher und tech- 
nischer Kenntnisse. 

Die Freie Deutsche Jugend ist Vorbild, 
Freund und Helfer der Jungen Pioniere 
und Schüler. 

(Aus dem Statut der FDJ) 





25 Jahre sozialistischer Jugendverband 


Die sozialistische Jugendorganisation 
unserer Republik, die Freie Deutsche 
Jugend, feiert in diesem Monat ihren 
25. Geburtstag. 

Die meisten jungen Modellsport- 
ler sind Mitglieder der FDJ. Oft ha- 
ben sie sich in den Arbeitsgemein- 
schaften der Pionierhäuser oder in 
den Stationen Junger Techniker das 
Wissen und die Fähigkeiten angeeig- 
net, ihre Schiffsmodelle selbständig 
zu bauen, um später bei Wettkämp- 
fen der GST oder Meisterschaften 
bestehen zu können. 

Im Zentralhaus der Jungen Pio- 
niere „German Titow“ in Berlin ver- 
geht kein Tag, an dem nicht Mitglie- 
der der Arbeitsgemeinschaft „Schiffs- 
modellbau“ anwesend sind. Unter 
Leitung des Kameraden Joachim 


Keilert, von Beruf Bootsbauer und 
ehemaliger Europameister im Schiffs- 
modellsport, arbeiten hier vier Ar- 
beitsgruppen mit je 10 bis 15 Teil- 
nehmern aus den Berliner Schulen. 
Die einzelnen Arbeitsgruppen be- 
schäftigen sich mit den unterschied- 
lichen Klassen im Schiffsmodellsport. 
Die jüngsten Pioniere bauen kleine 
Torpedoschnellboote und Motorjach- 
ten der Klasse E, während die äl- 
testen, eine Gruppe die etwa schon 
vier Jahre zusammen ist, ihre Mo- 
delle mit Funkfernsteuerung über 
das Wasser fahren. In der Haupt- 
stadt der DDR sind sie die erfolg- 
reichste Schiffsmodellbaugruppe. Im 
letzten Ausbildungsjahr bauten sie 
35 Schiffsmodelle, und 31 Urkunden 
zeugen von sehr guten Ergebnissen 





bei Wettbewerben und Leistungsver- 
gleichen. 

Doch nicht nur Schiffsmodelle für 
den Wettkampf werden von den Mit- 
gliedern der Arbeitsgemeinschaft ge- 
baut; sie betrachten den Modellbau 
auch als gesellschaftlichen Auftrag. 
So übernahm die AG Schiffsmodell- 
bau des Pionierhauses u.a. von der 
Yachtwerft Berlin den Auftrag, das 
Demonstrationsmodell eines Strom- 
schubverbandes mit einem neuen 
Kopplungssystem anzufertigen und 
ein zweites Demonstrationsmodell 
mit einer Funkfernsteuerungsanlage 
zu versehen. Hier sind besonders die 
Mitglieder um den Kameraden Horst 
Schneider aktiv. Die 13- bis 16jähri- 
gen dieses Kollektivs, die sich in- 
nerhalb der AG Schiffsmodellbau zu 
einer GST-Gruppe zusammenschlos- 
sen, sind mit Begeisterung dabei, in 
gemeinschaftlicher Arbeit Aufgaben 
aus dem Plan Neue Technik ver- 
schiedener Berliner Betriebe zu er- 
füllen. 

Zum 25. Jahrestag der FDJ möch- 
ten die jungen Schiffsmodellbauer 
des Pionierhauses diese Arbeit auf 
den Geburtstagstisch ihrer Jugend- 
organisation legen. —W0o— 


Heinz Greinert (Bild oben, 1. v. 1.) ist 
Mitglied der FDJ und der GST und ar- 
beitet seit 5 Jahren in dem Kollektiv der 
Arbeitsgemeinschaft im Zentralhaus der 
Pioniere mit. Schon als Pionier legte er 
hier die Grundsteine für seine späteren 
Erfolge: Dreimal wurde er Berliner Mei- 
ster im Schiffsmodellsport 

Schon so früh wie möglich werden die 
Jungen der AG Schiffsmodellsport mit 
den Problemen der Funkfernsteuerung 
vertraut gemacht. Horst Schneider (Bild 
unten), seit 4Jahren Leiter der AG und 
Initiator der GST-Gruppe, erklärt den 
Aufbau und die Wirkungsweise eines 
Empfängers Fotos: GST/Hein 
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Zwei Auswerteschaltungen für die 
Proportionalsteuerung 


Einem dringenden Bedürfnis der 
Fernsteueramateure nachkommend, 
entschloß sich der Verfasser, in 
einem kurzen Beitrag zwei Methoden 
zur Auswertung NF-kodierter Pro- 
portionalsignale in Form entspre- 
chender Schaltungsvorschläge zu be- 
schreiben. 

Auf tiefergehende theoretische 
Erörterungen zur Proportionalsteue- 
rung sei an dieser Stelle verzichtet 
und auf die Veröffentlichung (1) vom 
Verfasser verwiesen. 

Der Verfasser wird sich daher in 
diesem Beitrag nur auf die Erläute- 
rung der Funktion der Schaltung be- 
schränken. 

Bei dem Auswerteverfahren kann 
man zwei Methoden unterscheiden: 








L4 C; | je nach 
L2 Cz2 | Frewenz 
Bild 1: Zweitondekoder mit Dioden 


1. Das Zweitonverfahren 

(Im Sender wird das proportionale 

Kommando durch eine veränder- 

liche NF kodiert.) 

2. Das Eintonverfahren 

(Im Sender wird die Kanalzuord- 

nung wie unter 1. NF-kodiert, die 

Proportionalinformation dagegen 

impulslängenkodiert.) 

Beide Verfahren haben ihre Vor- 
und Nachteile. Jede Auswerteschal- 
tung besteht aus den drei Elementen: 
— NF-Diskriminator 


— Servo-Verstärker 
— Servo 


1. Proportionalstufe für das Zwei- 
tonverfahren 


Diskriminator 


Der Diskriminator kann in einer 
passiven Form mit Dioden (Bild 1) 
und einer aktiven Form mit Tran- 
sistoren (Bild3) ausgelegt werden. 
Zur Erzielung größerer Reichweiten 
ist die Transistorversion vorzu- 
ziehen. 

In der Funktion besteht zwischen 
beiden Schaltungen kein prinzipiel- 
ler Unterschied; die Transistoren in 
Bild3 bringen lediglich eine zusätz- 
liche Signalverstärkung. Der Diskri- 
minator hat die Aufgabe, je nach 
Kommando, eine passive oder nega- 
tive Spannung abzugeben. Bei der 
vorgelegten Lösung wird dies über 
eine Frequenzkodierung vorgenom- 
men. 

Wie Bild2 zeigt, kann jeder Fre- 
quenz eine bestimmte positive oder 
negative Spannung zugeordnet wer- 
den. Der Frequenzbereich richtet 
sich nach der Auslegung der Diskri- 
minatorschwingkreise. Bei Mehr- 
kanalbetrieb ist unbedingt darauf zu 
achten, daß zwischen den Resonanz- 
maxima benachbarter Proportional- 
kanäle ein genügender Abstand vor- 
handen ist. Ein Übersprechen der 
Kanäle muß hier schon ausgeschlos- 
sen werden (bekannte NF-Kanal- 
aufteilungen verwenden). 

Die im Diskriminator mit Transi- 
storen angewendete Schaltung ent- 
spricht prinzipiell der Schuma- 
cher-Schaltstufe. Hier sei nur auf 
die für den Proportionalbetrieb we- 
sentlichen Gesichtspunkte hinge- 
wiesen. 


von GÜNTER MIEL 
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Bild 2: Arbeitskennlinie des Zweiton- 


diskriminators 


Die Widerstände R, und R, am Ein- 
gang des Diskriminators haben die 
Aufgabe, beide Zweige genügend zu 
entkoppeln und die noch vorhande- 
nen Unterschiede in der Resonanz- 
güte durch unterschiedliche Ansteue- 
rung auszugleichen. So ist es mög- 


lich, für den Ausgang E’ beider 
Kreise ein gleiches Verhalten 
(gleiche Spannungsänderung für 


gleiche Frequenzänderung) einzustel- 
len. Der Diskriminator enthält hinter 
den Entkoppelwiderständen R, und 
R, zwei gleichzeitig angesteuerte 
Tonkreise. Für den Proportional- 
betrieb sollte man jeweils die höch- 
sten Kanalfrequenzen der jeweiligen 
Verteilung auswählen. Die tieferen 
Frequenzen (unter 2kHz) sollten den 
Schaltstufen vorbehalten bleiben. 
Um einen getreuen Proportional- 
betrieb zu erzielen, müssen die An- 
und Ausschwingvorgänge der Diskri- 
minatorkreise schnell vor sich gehen, 
im Gegensatz zu den Schaltstufen, 
wo die Pausen bei der Zeitmulti- 
plexmodulation überbrückt werden 
müssen. Die Rückkoppelkondensa- 
toren Cr sind also so klein wie mög- 











Ly.C; = je nach Frequenz 


Bild 3: Zweitondiskriminator 


sistoren 
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mit Tran- 


Rz vor dem Einstellem durch einen Regler ersetzen 
Bild 4: Servo-Verstärker 
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Bild 5: Eintondiskriminator 
Verstärker (nach Wiegmann) 


lich zu wählen. Über 4,5 kHz reichen 
5 nF für Cr aus, bei 3 bis 4,5 kHz 
etwa 10 nF usw. Die Diskriminator- 
stufen werden dadurch unter Um- 
ständen unempfindlicher. Tritt die- 
ser Fall ausgeprägt in Erscheinung, 
so ist Cr zu vergrößern. 

Der richtige Wert muß also von 
Fall zu Fall experimentell gefunden 
werden. 

Die Transistoren T, und T3 sollten 
eine möglichst hohe und gleiche 
Stromverstärkung haben. Bei Pro- 
portionalstufen wird diese Forde- 
rung noch wichtiger als bei den 
einfachen Schaltstufen. Ungleiche 
Empfindlichkeit der beiden Diskri- 
minatorkreise hätte auch ungleiche 
Ruderausschläge zur Folge. Bei dem 
Si-Transistor kann der NTC-Wider- 
stand durch einen üblichen Kohle- 
schichtwiderstand ersetzt werden. 

Wird keiner der beiden Resonanz- 
kreise angesteuert, so liegt am Aus- 
gang des Diskriminators E’ die halbe 
Batteriespannung. Bei Ansteuerung 
des einen oder anderen Resonanz- 
kreises verschiebt sich das Potential 


mit  Servo- 


von E’ in positiver oder negativer 
Richtung. Mit dieser Spannung 
wird der angeschlossene Verstärker 
angesteuert. Dieser Verstärker, bis- 
her entsprechend seiner Funktion 
als „Nachlauf“- oder „Differential“ - 
Verstärker bezeichnet, hat in der 
Fernsteuerliteratur den Namen „Ser- 
vo“-Verstärker. Diese Bezeichnung 
wird daher auch vom Verfasser im 
weiteren Text benutzt. 


Servo-Verstärker 


Wie bei den anderen Baustufen, so 
ist auch beim Aufbau des Servo- 
Verstärkers besondere Sorgfalt zu 
üben. 

Auch wenn hier die Unterlagen 
für gedruckte Schaltungen veröffent- 
licht werden, rät der Verfasser zu 
einem Probeaufbau auf einem Löt- 
ösenbrettchen. Die Funktion kann in 
dieser Form leichter überprüft und 
der vorläufige Abgleich vorgenom- 
men werden, ehe die gedruckte 
Schaltung bestückt wird. 

Die prinzipielle Wirkungsweise 
wurde in [1] ausführlich erläutert. 





Bild 7: Proportionalservo 
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Ly ‚C2 =je nach Frequenz 


Bild 6: Eintondiskriminator 


Für den Abgleich des Servo-Verstär- 
kers wird R» zunächst durch ein 25- 
kOhm-Potentiometer ersetzt. Durch 
Variieren von R, kann man die Größe 
des Ruderausschlages beeinflussen 
und somit nach Wunsch festlegen. 
Die erläuterte Dämpfung bewirken 
in dieser Schaltung R, und C;. Sollte 
das „Servo“ (sonst als Ruder- 
maschine bezeichnet) um die Null- 
lage pendeln, muß Rz entsprechend 
verändert werden. Die Dämpfung ist 
dann richtig eingestellt, wenn das 
Servo vom größten Ausschlag zurück 
ein klein wenig über die Nullage hin- 
wegläuft, das kleine Stück zurück- 
läuft und stehenbleibt. 

Der Kondensator C, bewirkt eine 
sehr starke  Wechselstromgegen- 
kopplung, so daß sich die Welligkeit 
der Regelspannung in den anschlie- 
ßenden Stufen geringer auswirkt, 
ohne daß der Servo-Verstärker „trä- 
ge“ wird, wie man es durch Vergrö- 
ßern der Rückkoppelkonsendatoren 
im Diskriminator bewirkt. Soviel 
zum Aufbau dieses Servo-Verstär- 
kers. Hinweise zum Servo (Ruder- 
maschine) sind einem gesonderten 
Abschnitt vorbehalten. Die Unterla- 
gen für die Bilder 3, 4, 5 wurden aus 
[3] entnommen. 


2. Proportionalstufen für Einton- 


verfahren 


Die prinzipelle Wirkungsweise des 
Eintonverfahrens, das mit nur einem 
Schwingkreis im Diskriminator ar- 
beitet, wurde bereits erläutert. Eine 
einfache Schaltung dazu wurde in 
[2] veröffentlicht. 

Im Diskriminator wird wieder 
die Schumacher-Resonanzstufe ver- 
wendet. Der Servo-Verstärker ent- 
spricht bis auf geringe Änderungen 
der von Bild 4 bekannten Schaltung. 
Die Neutrallage des Servos läßt sich 
mit NR; einstellen; vorausgesetzt 
wird, daß der Sender genau die miitt- 
lere Impulslänge liefert. An Punkt 
A muß also die halbe Betriebsspan- 
nung liegen. C,;, wirkt wieder als 
Wechselstromgegenkopplung und 
überbrückt die Impulspausen. 


MODELLBAU heute 3/1971 





a) Leiterplatte — Bauelementeseite 


Bild 8: Platine von Dekoder (Einton- 
diskriminator) 


Etwas höherer Aufwand wird bei 
dem Diskriminator nach Bild6 ge- 
trieben. Die Resonanzstufe ist zur 
Genüge bekannt. Der dreistufige 
Verstärker mit T,...T, wurde des- 
wegen gewählt, damit die Ansteue- 
rung des Servo-Verstärkers inner- 
halb der Reichweite der Anlage 
nicht von der Entfernung des Emp- 
fängers zum Sender abhängig wird. 
Mit der Rückkopplung über R7/C; 
erzielt man triggerähnliche Eigen- 
schaften des Verstärkers. Dieses 
Verhalten führt dazu, daß T3; selbst 
bei schwachem Signal einwandfrei 
schaltet. Erst wenn die Reichweite- 
grenze überschritten wird, reicht die 
Spannung der Resonanzstufe nicht 
mehr zum Sperren von T, aus, und 
T;, bleibt im leitenden Zustand. Der 
Kondensator C, beschleunigt den 
Kippvorgang des Triggers. 

Zur Entkopplung des Diskrimina- 
tors vom nachfolgenden Servo-Ver- 
stärker wurde T, als Impedanzwand- 
ler zwischengeschaltet. 

Die so erzeugten Spannungs- 
impulse werden vom Integrierglied 
R,/C, geglättet und als Regelspan- 
nung (Sollwert) auf den Eingang des 
Servo-Verstärkers geführt. 


3. Rudermaschinen für Proportional- 
stufen 


Der Aufbau der Proportional- 
rudermaschine — kurz Servo ge- 
nannt — wird weitgehend vom vor- 
handenen Material (Zahnräder) und 
persönlichen Gestaltungswünschen 
abhängen. Das Servo auf Bild 7 ist 
eine unter vielen Lösungen. 

Da hier keine Rezepte gegeben 
werden können, sollen wenigstens 
die wichtigsten Gesichtspunkte ge- 
nannt werden, die beim Bau eines 
Servos zu beachten sind. 


Getriebe 


Das Getriebe schafft die Unter- 
setzung vom Motor zur Ruderachse 
und damit auch zum Potentiometer. 
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b) Leiterplatte — Ätzschema 


Es muß leichtgängig sein, sonst ver- 
größert sich der Totbereich des 
Servos. Das Spiel im Getriebe soll 
so gering wie möglich sein. Zu gro- 
ßes Spiel begünstigt das Entstehen 
des schon beschriebenen Pendelns. 

Das Getriebe muß robust genug 
sein, um die auftretenden Ruder- 
kräfte aufzunehmen. 

Das Getriebe der vom Verfasser 
erprobten Anlage wurde aus Be- 
standteilen der Zählwerke verschrot- 
teter Elektrizitätszähler aufgebaut. 
Bei der Verwendung der genannten 
Motoren (S. 8) ergab sich eine opti- 
male Untersetzung von 200 ::1. Bei 
der Wahl der Betriebsuntersetzung 
muß zweierlei beachtet werden. Ein- 
mal soll die Stellgeschwindigkeit der 
Anlage möglichst hoch sein. Das be- 
deutet aber eine kleine Untersetzung. 
Zum anderen soll aber die aufge- 
brachte Ruderkraft groß sein. Das 
wiederum bedingt eine hohe Unter- 


setzung. Zwischen beiden Forderun- 
gen muß also ein Kompromiß ge- 
schlossen werden. Die Grenze setzt 
dabei die Motorleistung. Hinzu 
kommt, daß bei hoher Stellge- 
schwindigkeit die Dämpfung Schwie- 
rigkeiten bereitet. 

Aus den dargelegten Gründen wird 
man die Stellgeschwindigkeit nicht 
höher als unbedingt nötig wählen 
(im Zweifelsfall ausprobieren). Die 
angegebene Untersetzung von 200 :1 
dürfte bei den käuflichen Motoren 
ein brauchbarer Kompromiß sein. 

Diese Untersetzung bezieht sich 
auf Motorwelle : Potentiometerwelle. 
Der Ruderhebel kann dabei direkt 
auf der Potentiometerwelle ange- 
bracht werden. Diese Lösung ist ein- 
fach und robust und genügt auch den 
tatsächlichen Anforderungen. Eine 
weitere Untersetzung nach dem 
Potentiometer ergäbe zwar größere 
Ruderkräfte und höhere Genauig- 
keit, kann aber ohne weiteres ent- 
fallen. 


Potentiometer 


Prinzipiell eignen sich für die Wi- 
derstandswerte von 1...5kOhm 
Draht- und auch Kohlepotentiometer. 
Beide Arten haben Vor- und auch 
Nachteile. Allerdings dürfte die Be- 
schaffung eines geeigneten Draht- 
potentiometers einige Schwierigkei- 
ten bereiten. Der Verfasser empfiehlt 
daher ein leichtgängiges Hartkohle- 
potentiometer, bei dem sich die 
Kohleschicht nicht so schnell ab- 
nutzt. Weiter ist es vorteilhaft, wenn 
der Anschlag des Schleifers beseitigt 
wird, damit dieser rundum laufen 
kann. 

Diese Maßnahme schützt Motor, 
Getriebe und Potentiometer. Ist das 
Potentiometer erst einmal am An- 
schlag aufgelaufen, kann es der Mo- 
tor nicht aus eigener Kraft zurück- 
drehen, da es meist verklemmt. 
Kann der Potentiometeranschlag 
nicht entfernt werden, nimmt man 
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a) Leiterplatte — Bauelementeseite 


Bild 9: Platine 
diskriminator) 


von Dekoder (Zweit- 


ein Segment Zähne aus dem großen 
Zahnrad, das auf der Potentiometer- 
achse sitzt, heraus. So wird ein Auf- 
laufen ebenfalls verhindert. 


Motor 


An den Motor werden folgende 
Forderungen gestellt: 
1. geringe Anlaufspannung, 
2. geringer Anlaufstrom, 
und Ro- 


3.geringe Abmessungen 


bustheit, 
4.sicherer Anlauf. 


All diesen Anforderungen genü- 
gen in der Regel nur spezielle Re- 
gelmotoren, die aber im Handel 
kaum zu erwerben sein dürften. 


Also muß die Auswahl unter den 


b) Leiterplatte — Ätzschema 


in den Geschäften angebotenen Mo- 
toren getroffen werden. 


Zur Wahl stehen: 
— 4,5-V-Pico-Motor 


— MEW - KM VIa-3/3V- 
3400 min! 


Für den Experimentalaufbau des 
Verfassers wurden diese beiden Mo- 
toren verwendet. Mit diesen kann 
eine durchaus leistungsfähige Anlage 
aufgebaut werden. Nur wird durch 
die hohe Betriebsspannung von 4,5 V 
der Motoren auch die Batteriespan- 
nung der Anlage recht hoch (hohes 
Batteriegewicht). 


Ein Motor, falls beschaffbar, mit 
geringerer Betriebsspannung als 3V 
ist auf jeden Fall zu empfehlen. 
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a) Leiterplatte — Bauelementeseite 


Bild 10: Platine vom Servo-Verstärker 


b) Leiterplatte — Ätzschema 
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Funkfernsteuerung und Modellelektronik 


Elektronisch bremsen 


von HELMUT WINKLER 


Immer leistungsfähigere Modell- 
konstruktionen und Neuentwicklun- 
gen überbieten sich bei den Wettbe- 
werben. Gebremst wird aber z.T. 
heute noch wie eh und je — wie vor 
zehn Jahren! 

Wie morgen und in zehn Jahren 
gebremst wird, soll in folgendem 
dargestellt werden. 


Prinzip der Zeitverzögerung 


Die Zeitverzögerung wird nach 
dem bekannten RC-Prinzip durch 
Aufladung eines hochwertigen Elek- 
trolyt- oder Mikro-Tantal-Konden- 
sators und der Entladung über einen 
veränderlichen Widerstand, in unse- 
rem Falle ein Cermet-Trimmpoten- 
tiometer, und einen festeingebauten 
Widerstand, erzielt. 

Das zeitbestimmende RC-Glied 
bildet also der Widerstand Ril 
(250 kOhm oder Null bei Trimmer 
1000 kOhm), das Cermet-Trimm- 
potentiometer 500 oder 1000 kOhm 
und der Basiswiderstand des Tran- 
sistors T 1, der Widerstand R 7 
(1,2 MOhm) in Verbindung mit dem 
Elektrolyt- oder Mikro-Tantal-Kon- 


densator (100 uF). Bei dieser Di- 
mensionierung lassen sich ohne 
Schwierigkeiten Zeitverzögerungen 


bei sehr guten Wiederholgenauigkei- 
ten bis zu 12 Minuten erreichen. 
Bei den üblichen Verzögerungszeiten 
bis zu etwa 5 Minuten wählt man 
die Werte der drei zeitbestimmenden 
Bauteile entsprechend kleiner. Die 
Widerstände Ri und R6 sollten aber 
in keinem Fall im gesamten unter 
500 kOhm sein. Nach Möglichkeit 
verringert man den Basiswiderstand 
R 7 (1,2 MOhm), aber auch diesen 
nur geringfügig. Für Laufzeiten bis 
etwa 5 Minuten wird empfohlen: 
Mit der Schraube des Cermet- 
Trimmpotentiometers R6 kann an 
einer kleinen Rundskala die ge- 
wünschte Verzögerungszeit stufenlos 
eingestellt werden. In der Flugpraxis 
ist das mit einem Klein-Schrauben- 
zieher an der Außenseite des Trim- 





Schmelz-Einsatz 


Eh 


Originalgröße des elektronischen Zeitaus- 
lösers 
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mers gut möglich. Eine Umdrehung 
der Schraube bildet eine konstante 
Zeiteinheit. So ist auf einfache Art 
und Weise eine sehr präzise Zeit- 
einstellung möglich —, und das be- 
deutet unmittelbare Flug- und Wett- 
bewerbssicherheit! 


Funktion der Elektronik 
Als erstes wird mit dem Ein-Aus- 


Schalter die Stromversorgung der 
Anlage eingeschaltet. Der Start- 
impuls an den Elektronik-Timer 


wird beim Magnet-Modell durch den 
Tip-Schalter, oder beim A-2-Segel- 
modell dürch den Mikro-Federkon- 
takt der Hochstartautomatik gegeben. 
Durch den Startimpuls ist der Tran- 
sistor T 1 gesperrt. Die Basis von 
T 1 liegt praktisch an Minus, weil 
die Kapazität C des Kondensators 
zunächst einen Kurzschluß darstellt 
und erst im folgenden aufgeladen 
werden muß. 

Die beiden Transistoren T1 und 
T2 bilden einen Trigger, der den 
langsam ansteigenden Impuls durch 
die Entladung des Kondensators in 
einen präzisen, sauberen rechtecki- 
gen Schaltimpuls umformt. Durch 
dieses Kippen wird ein präzises Zeit- 
verhalten des Elektronik-Timers er- 
zielt. 

Der Widerstand R 11 ist mit 
1 kOhm mit Absicht groß dimensio- 
niert, um die Umschalteigenschaften 
des Triggers zu verbessern. Durch den 
sroßen Widerstand bringt der Schalt- 
transistor T3 auf die Basis des 
Schalttransistors T4 ein einwand- 
freies positives oder negatives Po- 
tential, was für ein präzises und lei- 
stungsarmes Schalten von T4 unbe- 
dingt erforderlich ist. 

Die Transistorstufe T3 hat die 
Aufgabe, das Potential um 180 Grad 
zu drehen; also die Umwandlung 
von Positiv in Negativ und umge- 
kehrt vorzunehmen. Fehlte diese 
Umkehrstufe, wäre die Funktion des 
Schmelzdrahtes verkehrt, d.h. er 
würde während der Laufzeit glühen 





Ar 

Ich vergesse immer wieder, die Lunte für 
die Thermikbremse anzuzünden 

purwin 


und bei Erreichen der Zeit verlö- 
schen. Genau das Gegenteil wird 
jedoch in der Praxis gefordert („an- 
zugsverzögerte Funktion“). 

Um bei Temperaturschwankun- 
gen und Bauteile-Streuungen eine 
hohe Stabilität der Zeitgenauigkeit 
zu erreichen, erhält der Emitter des 
Transistors T3 eine geringe positive 
Vorspannung. 

Nach Erreichen der eingestellten 
Verzögerungszeit steuern die beiden 
Triggertransistoren T1 und T2 
durch die Entladung von C über die 
Umkehrstufe T3 den Schalttransi- 
stor T4 an. 


Handhabung in der Flugpraxis 


Nach dem Wesschalten der Auf- 
ladespannung durch den Tip-Schal- 
ter beim Hangmodell oder beim 
Startimpuls der A-2-Hochstartauto- 
matik erfolgt nach Ablauf der ein- 
gestellten Verzögerungszeit ein 
schnelles Aufglühen des auf der 
Keramikschale gelagerten Schmelz- 
drahtes. Der darübergespannte Zug- 
gummi wird durchgebrannt und 
damit der Fadenzug für die Ther- 
mikbremse frei; das Leitwerk klappt 
nach oben in die vorgesehene 
Brems-Stellung. 

Durch das Hochklappen des Leit- 
werkes wird der am Rumpfende ein- 
gebaute Mikro-Federkontakt geöff- 
net. Dadurch wird die Stromversor- 
gung für den Schmelzdraht — der 
einen äußerst hohen Stromver- 
brauch hat — ausgeschaltet. 

Die Idee mit dem Schmelzdraht 
und der Selbstabschaltung ist bril- 
lant — einfach brillant! Diese kon- 
struktive Lösung senkt den Strom- 
verbrauch auf das äußerst Notwen- 
dige und schont damit die Mikro- 
Zellen. Der sehr hohe Schmelzstrom 
fließt also äußerst kurzzeitig. 

Die sehr gute konstruktive Idee 
des Schmelzdrahtes vermeidet wei- 
terhin jegliche bewegliche Teile, wie 
dies z.B. bei der Auflösung durch 
ein Relais nicht zu vermeiden wäre. 
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Bewegte Teile würden jedoch so 
viele Probleme mit sich bringen, daß 
eine sinnvolle Lösung mit einem ak- 
zeptablen Gewicht und Preis un- 
möglich wäre! 

Im Falle, daß die Aufladespannung 
vor Ablauf der Verzögerungszeit neu 
angelegt wird — es genügen Bruch- 
teile einer Sekunde —, beginnt der 
Ablauf der Zeit von neuem. Es er- 
folgt also keine Addition oder Spei- 
cherung der Zeit. Das ist für die 
Forderungen der Flugpraxis genau 
das richtige! 

Läuft in der Flugpraxis der in 
einem Magnetmodell eingebaute 
Elektronik-Timer, und es wurde ein 
günstiger Startaugenblick verpaßt, so 
genügt ein kurzes Neueinschalten 
durch den Tip-Schalter (= neuer 
Startimpuls), und die eingestellten 
300 Sekunden laufen von neuem an. 

Bei der Hochstartautomatik eines 
A-2-Segelmodells laufen die 180 Se- 
kunden sowieso erst von dem Augen- 
blick des Ausklinkens (= Startimpuls) 
an. 

Praktischer Aufbau des Timers 

Die gesamte Mikro-Elektronik ist 
auf einer 0,5-mm-Druckschaltungs- 
platine montiert und je nach Typ 
und Ausführung in 
a) einem Kunststoffgehäuse 

15 x 20xX40 mm oder 
b) einem Kunststoffrohr von 22mm ® 
x 40 mm Länge montiert. 

Bei der rechteckigen Normalaus- 
führung ist die Frontseite durch eine 
eloxierte 0,5-mm-Aluminiumscheibe 
abgedeckt, während die beiden Sei- 
ten bei der runden Ausführung 
durch 1-mm-Hartpapierscheiben ab- 
gedeckt werden. Damit sind beide 
Ausführungen des Elektronik-Ti- 


von 


Stückliste 
1 — Kunststoffgehäuse 15 X 20 X 40 mm; 


2 — Frontplatte; Alu 1 mm; 18 X 38 mm; eloxiert; 
3 — Keramik-Scheibe mit Widerstands-Schmelzdraht; 
4 — Trimmer für Zeiteinstellung 500 oder 1000 kOhm; 


5 — Mikro-Kontrollampe 6 V; 


6 — 2 Stück Mikro-Federkontakt für Hochstarthaken-Startimpuls 
und Abschaltung durch Thermikbremse. 


T ı - Transistor BC 113 
T 2 - Transistor BC 113 (SC 207) 
T 3 -— Transistor BC 113 
T4 -—- Transistor AC 117 (GC 301) 


Rı1 — Widerstand 150 kOhm (entfällt bei Trimmer 1000 kOhm) 





Federkontakt fü 
an Hart ‚= 


mers absolut staub-, feuchtigkeits- 
und wasserunempfindlich. 

Die Zeiteinstellschraube des Cer- 
met-Trimmpotentiometers, die aus 
der Frontplatte herausragt, könnte 
bei extremen und ungünstigsten Be- 
dingungen etwas Feuchtigkeit in das 
Innere des Gehäuses vordringen 
lassen. Bei dem geschützten Einbau 
in einem eloxierten 25-mm-Alurohr 
ist auch dieser Gefahr bestens vorge- 
beugt. Besonders beim Magnetmodell 
wird jedoch zur Vorbeugung gegen 
Schmutz und Feuchtigkeit empfoh- 
len, die Zeiteinstellschraube mit 
etwas Handkreme einzufetten. 

Das Gehäuse der Mikro-Kontroll- 
lampe ist im Timer fest eingeklebt, 
während jedoch das Mikro-Glimm- 
lämpchen von der Rückseite her 
unter Umständen ausgewechselt 
werden kann. Wird anstelle der 
Glimmlampe eine auf Halbleiter- 
basis direkt anzeigende Rotlicht- 
Emissionsdiode eingebaut, so er- 
übrigt sich durch die praktisch un- 
begrenzte Lebensdauer jegliches 
Auswechseln. 

In dem Timer ist von außen her 
die Keramik-Scheibe mit einem ein- 
gelöteten Widerstands-Schmelzdraht 
eingesteckt. Damit ist nur der ei- 
gentliche Funktionsteil außerhalb 
der im Gehäuse durch Vergießen mit 
Silikonharz geschützten Elektronik. 
Durch das seitliche Einstecken ist in 
der Flugpraxis u.a. auch ein schnel- 
les und einfaches Auswechseln des 
Schmelzeinsatzes möglich. 

Über den feinen, doch sehr robu- 
sten Widerstands-Schmelzdraht wird 
der Gummiring des Thermikbrems- 
zuges gespannt. Nach Ablauf der 
Verzögerungszeit durchbrennt dieser 


R2 -4,7kOhm 

R3 -4,7kOhm 

R4 —-4,7kOhm 

R5 — 820 kOhm 
R7 — 1,2 MOhm 
R8 — 50 kOhm 
R9 — 180 kOhm 

R 10 — 500 Ohm 


R12- 1kohm 

R 13 — 270 Ohm 

[ei 

A  -Stromquelle bei 


Die Schaltung des elektronischen Zeitauslösers 


10 


den Gummi, der Seilzug ist frei, das 
Leitwerk klappt hoch in Brems- 
stellung und schaltet, wie schon be- 
schrieben, die Stromversorgung des 
Timers und damit auch des Schmelz- 
drahtes ab. 

Je nach Modelltyp sind bei einem 
A-2-Segelmodell z. B. fünf Mikro- 
zellen 1,2 Volt, oder bei einem Ma- 
gnetmodell eine 9-Volt-Zelle zu emp- 
fehlen. Im Schwerpunkt der Modelle 
sind sie immer gut unterzubringen! 


Vorteile der Elektronik 

— staub- und schmutzunempfindlich 
— keinerlei bewegte Teile 

— keinerlei Verschleiß 

— stoß- und rüttelfest 

— hohe Temperaturstabilität 
— stufenlose Zeiteinstellung 
— hohe Zeitgenauigkeit 

— hohe Betriebssicherheit 

— geräuschloser Lauf 

— geringer Stromverbrauch 
— geringes Gewicht 

— Mini-Abmessungen 

— einfache Montage 

— praktisch wartungsfrei 

— Maxi-Lebensdauer 


Revolutionäre Zeitgenauigkeit 

Die Genauigkeiten der Zeiten las- 
sen die Zündschnüre vergessen und 
erinnern an die Präzision einer Uhr. 
Bei einer Versuchsschaltung des 
Elektronik-Timers wurden für die 
Maßstäbe der Flugpraxis bahn- 
brechende Zeiten gemessen. 

Die Toleranzen liegen unter plus/ 
minus 1/ıo Sekunden —, das ist eine 
Zeittoleranz von unter plus/minus 
2 Prozent, statt bisher von über 
plus/minus 25 Prozent! 

Hier die mit einer Versuchsschaltung 


bei drei unterschiedlichen Einste!- 
lungen gemessenen Zeiten: 

A B (® 
18,1 s 185,0 s 301,2 s 
18,15 185,0 s 301,0 s 
18,1 s 185,6 s 300,4 s 
18,0 s 185,1 s 302,5 s 
18,0 s 185,0 s 301,4 s 
18,1 s 184,8 s 301,1 s 
18,1 s 185,2 s 301,8 s 
18,0 s 185,1 s 301,3 s 


— Elektrolytkondensator 100 uF; 6 V; 


Hangflugmodell: 9 V; sonst 6 V. 
Federkontakt ‚Lertwerk 


9 VOlt-Batterie 
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Schnitt B-B 


15mm 


B 6356 _b 


FTA - Modell von 
Dieter Ducklauß 


Fluggewicht = #25 p 
Maßstab 1:10 / 1:1 
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Flugmodellbau und -Sport 


Taktik, Technik und Theorien 


Eine Nachbetrachtung zu den Deutschen Meisterschaften der DDR 1970 im Modell-Freiflug 


Mehr als ein halbes Jahr liegen bereits die Deutschen 
Meisterschaften der DDR 1970 im Freiflug zurück. Sie 
waren ein Höhepunkt im Leben und Wirken unserer 
Flugmodellsportler — vor allem auch deshalb, weil die 
besten von ihnen in diesen Augusttagen des vergange- 
nen Jahres anläßlich der 1. Wehrspartakiade der GST 
zusammen mit Tausenden Kameraden anderer Wehr- 
sportarten und Ausbildungszweige die hohe Leistungs- 


stärke unserer Organisation sichtbar unter Beweis 


stellten. 


Die Klasse F1A 


Die Ausschreibung sah sieben 
Starts für alle drei Altersklassen vor. 
Daraus wurde nichts, weil der Platz 
und seine Umgebung so beschaffen 
waren, daß Maximalwertungen bei 
strammen Wind mit dem Verlust 
des Modells enden mußten. Und 
strammen Wind gab es zur Genüge. 
Deshalb mußte der Beginn der Mei- 
sterschaften mehrfach verschoben 
werden. Als es am 12. August um 
16.00 Uhr endlich losgehen konnte, 
war eine gewisse Trägheit bei den 
Teilnehmern durch das lange Warten 
nicht zu übersehen. 

Zwei Durchgänge wurden geflo- 
gen, und sie sollten bereits eine ge- 
wisse Vorentscheidung bringen, weil 
gerade zu dieser Zeit Bedingungen 
herrschten, die nicht der taktischen 
Variante zahlreicher Teilnehmer ent- 
sprachen. Lockere hohe Bewölkung, 
abflauender Wind nach starker Son- 
neneinstrahlung am Tage und mäßi- 
gen böigen Winden machten die 
Hoffnung auf ein Mitfliegen in der 
Thermik, die irgendein Teilnehmer 
gefunden hatte, zunichte Das Mit- 
fliegen war aber das erklärte Ziel 
eines großen Teiles der Wettkämpf- 
fer, und gerade das ging an diesem 
späten Nachmittag nicht. So lagen 


nach den zwei Starts jene Sportler 
vorn, die in der Lage waren, ein 
Minimum an Aufwind auszumachen 
und die Modelle mit guten Gleit- 
leistungen an den Start brachten. 
Abgesehen von einigen Fehlern, die 
selbst Experten unterkamen, konnte 
die Gleitleistung der meisten Mo- 
delle nicht überzeugen. Die Ursache 
liegt nach meiner Meinung in der 
Überbetonung der Taktik, denn in 
der Thermik fliegen auch weniger 
gute Modelle, wenn sie nur über eine 
gute Längsstabilität verfügen. Des- 
halb hört man immer häufiger die 
Meinung: In der Thermik fliegt alles. 
— Und ohne Thermik? 


Am nächten Tag gab es dann das 
richtige „Abstauber“-Wetter. Wer 
noch nie „Holz“-Wolken zu sehen be- 
kam, erhielt hier ein anschauliches 
Bild davon. Auch dadurch än- 
derte sich nichts mehr. Bis auf we- 
nige Ausnahmen flogen die am Vor- 
abend vorn Plazierten ebenfalls drei 
volle Wertungen und waren nicht 
mehr zu verdrängen. Zu den Aus- 
nahmen gehörten Volker Lustig aus 
Dresden, der am Vorabend geführt 
hatte, und Joachim Rantsch aus 
Frankfurt (Oder). 


Wie immer bei Wettkämpfen in 
dieser Klasse war der Kreis der Fa- 





Denkst du auch daran, daß es in einer 


Stunde etwa dunkel wird purwin 
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von DIETER DUCKLAUSS 


Die Tage von Parchim machten einige Tendenzen in 
sportlicher, taktischer und technischer Hinsicht deut- 
lich, über die es trotz des langen zeitlichen Abstandes 
vom aktuellen Geschehen zu schreiben lohnt. Wir wol- 
len das verbinden mit den Übersichtszeichnungen — 
beginnend bei den Senioren. Ihnen werden Übersichten 
anderer erfolgreicher Modelle — auch der Jugendlichen 
und der Junioren — folgen. 


voriten sehr groß. Bei der Jugend 
und den Junioren setzten sich über- 
wiegend bekannte Sportler durch. 
Bei den Senioren waren Matthias 
Hirschel und seine Mitstreiter in der 
Auswahlmannschaft die aussichts- 
reichsten Bewerber. 

Aber die Tatsache, daß es bisher 
noch keinem Sportler gelang, zwei- 
mal Meister in dieser Klasse zu 
werden, macht deutlich, daß sich 
hier durchaus nicht immer die er- 
klärten Favoriten auch durchsetzen 
können. Der neue Meister durch- 
brach nun diese Tradition und holte 
sich bei seiner 13. Deutschen Mei- 
sterschaft zum zweiten Mal den Ti- 
tel. 1958 war er schon einmal Mei- 
ster, 1956 und 1966 Vizemeister. Mit 
Werner Stöbe aus Jena plazierte sich 
ein Medaillengewinner der letzten 
Meisterschaft wiederum vorn. Lothar 
Hoffmann komplettierte den Frank- 
furter Erfolg und bestätigte sein ge- 
stiegenes Leistungsvermögen. 

Besonderheiten an Modellen gab 
es keine. Viele Wettkämpfer flogen 
die Konstruktion von Ducklauß, mit 
der Matthias Hirschel 1967 Welt- 
meister wurde. Das vielbestaunte 
Modell des Deutschen Meisters war 
keine Superkonstruktion, sondern 
eine Weiterentwicklung seines Mo- 
dells. Verändert wurden lediglich 
die Randbogen der Tragflächen, und 
das Höhenleitwerk wurde bei ver- 
längertem Hebelarm auf dem Seiten- 
leitwerk montiert, wie es seit ge- 
raumer Zeit im Großflugzeugbau 
praktiziert wird. 


Die Klasse F1B 


In dieser Klasse verzeichnen wir 
seit Jahren die größte Leistungs- 
dichte. Zwei Weltmeister innerhalb 
von sechs Jahren zu stellen, das will 
schon etwas heißen und gibt über 
das Leistungsvermögen Auskunft. 
Mit den Weltmeistern waren auch 
zugleich die Favoriten bekannt. 
Die anderen Auswahlkader mußten 
jedoch ebenfalls dazugerechnet wer- 
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Schnitt A-A 









Moßstab 1:10 


n # 
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Balsa2 
Turbulator - Balsı 1,5 


Kıefer 2x3 





Propeller tg. 650 
Profil Tragfl. B-7406-f 


: M 
a Fi = Deutscher Meister 
Gesamtfläche 18,88 dm“ der DDR 
Gewicht 232.00 9 
Gummi 74 Faden 1x6 19370 FV/B 

Pirelli Matthias Hıirschel 


Gera 
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Flugmodellbau und -Sport 


den. Doch diese Rechnung ging nicht 
auf. Ursachen dafür gab es mehrere. 
Das Wetter war ausgezeichnet. Man 
mußte allerdings die einmal gezeig- 
ten „Bärte“ mitnehmen, wollte man 
Erfolg haben. Die „Kraft“-Flieger 
waren nämlich entgegen bisherigen 
Geflogenheiten auf sich selbst ge- 
stellt. Es gab keine F1 A-Flieger, die 
die Thermik ausmachten und bei 
denen man sich nur anzuhängen 
brauchte. Kurz gesagt, die Taktik des 
Mitfliegens spielte auch hier eine 
Rolle, und da eine Vielzahl dieser 
Taktiker beisammen waren, fanden 
sich wenige, die etwas zeigten. Wenn 
ein „Bart“ gefunden war, flogen sehr 
viele mit. Wer diese Zeitpunkte ver- 
paßt hatte, mußte selbst suchen. So 
war eine gewisse Unruhe nicht zu 
übersehen, und es gab für solch eine 
Wetterlage doch zu viele schlechte 
Wertungen. Hier offenbarte sich eine 
Schwäche unserer „Kraft“-Flieger, 
die möglichst schnell überwunden 
werden muß. Ansonsten könnte das 
im Zusammenhang mit den neuen 
FAI-Beschlüssen „MODELLBAU 
heute“ 1/71, Seite 1) zu ernsten Sor- 
gen führen. 

Es war nicht die taktisch günstig- 
ste Lösung, wegen der Punktewer- 
tung der Bezirke möglichst eine gute 
Plazierung der Jugendlichen und 
Junioren herauszuholen und die er- 
fahrenen Senioren am Ende des 
Durchganges starten zu lassen, so 
wie es die Dresdener praktizierten. 
Nach meiner Ansicht liegt darin ein 
wesentlicher Grund für die schlechte 
Plazierung unserer Weltmeister 
Oschatz und Löffler. 

Matthias Hirschel war zwar schon 
Weltmeister, aber noch nie Deut- 
scher Meister. Diesmal schaffte er es, 
jedoch nicht in seiner Spezialdiszi- 
plin, der F1A. Mit diesem Sieg in 
der F1B unterstrich er seine Viel- 
seitigkeit und sein taktisches Kön- 
nen. Egon Mielitz aus Erfurt sah 
seine langjährige Laufbahn mit Sil- 
ber gekrönt. Dieter Thiermann aus 
Gröditz sorgte in seinem ersten 
Wettkampfjahr bei den Senioren für 
eine gewisse Überraschung. 

An Modellen wurden in der 
Hauptsache die bewährten Kon- 
struktionen von Joachim Löffler ge- 
flogen. 


Klasse F1C 


Die geringste Leistungsdichte war 
erneut in dieser Klasse zu verzeich- 
nen. Zu den Favoriten konnte man 
von vornherein die Auswahlkader 
und Dieter Seegert aus Erfurt rech- 
nen. Mit den Erstplazierten gewan- 
nen am Ende jene Kameraden, die 
die sicherste Technik an den Start 
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brachten. Dabei soll nicht verschwie- 
gen werden, daß einige Teilnehmer 
nur ein sicheres Modell hatten. Ein 
wenig profitierte die F 1 C von der 
F 1 B, weil die von den langsamen 
W-Modellen gezeigten Aufwinde mit 
den schnellen Motormodellen fast 
immer noch zu erreichen sind, auch 
wenn der Start erst gewisse Zeit 
später erfolgt. Wie bei der vorange- 
gangenen Meisterschaft machten die 
Erfurter den Sieg unter sich aus, nur 
in umgekehrter Reihenfolge: Dieter 
Seegert vor Günter Schmeling aus 
Eisenach. Mit Klaus Engelhard aus 
Rudolstadt wurde ein sehr erfahre- 
ner Kamerad Dritter. 

Bei den Modellen sahen wir eine 
Vielzahl von Konstruktionen mit 
einer ebenso großen Vıelzahl von 
Mängeln. Besonders spiegelte sich 
das bei den Junioren und Jugend- 
lichen wider. In dieser Klasse gibt 
es noch keine vernünftige Konzep- 
tion für die Modelle und noch zu 
viele unterschiedliche Auffassungen 
über den Weg zum Erfolg. Es hat 
jedoch wenig Sinn, an dieser Stelle 
über die Mängel zu klagen. Wir 
wollen versuchen, eine vernünftige 
Grundlage für diese Klasse zu ver- 
mitteln und hoffen dabei auf die 
Mitarbeit unserer Experten. 

Abschließend kann eingeschätzt 
werden, daß auch diese Deutschen 
Meisterschaften der DDR den ge- 
wachsenen Leistungsstand unseres 
Modellflugs bestätigten. Es gibt sehr 
hoffnungsvollen Nachwuchs, auch 





v ? 
DZ 

y | 
Warum sollte ich es nicht mal mit einem 


Kustenrumpf versuchen 
purwin 


wenn man die gezeigten Leistungen 
besonders den Jugendlichen zu- 
schreiben muß. Überhaupt scheint 
der jüngste Nachwuchs stärker als 
die Junioren. Hier zeigen sich die 
Ergebnisse des Weges, den die Mo- 
dellfluskommission des Aeroklubs 
der DDR bereits vor Jahren auf der 
Grundlage von Beschlüssen des Zen- 
tralvorstandes der GST zur systema- 
tischen Entwicklung und Förderung 
der Jugend eingeschlagen hat. 


Nicht befriedigen kann die Lei- 
stungsdichte in der Klasse F1C, was 
auf die noch fehlende materielle 
Basis zurückzuführen ist. Allerdings 
dürfte das nicht die Ursache dafür 
sein, daß von acht Junioren fünf 
nicht eine einzige Wertung flogen. 


Ich kann mich des Eindrucks nicht 
erwehren, daß die Leistungsbereit- 
schaft der 12- bis 15jährigen, ihr 
Kampfgeist und der Wille zum Sieg 
weit höher sind als bei den Junio- 
ren, die sich durch einige Erfolge in 
der Vergangenheit allzugern und zu 
schnell auf die gleiche Stufe mit 
ihren Vorbildern stellen möchten, die 
uns bisher sehr erfolgreich im Aus- 
land vertraten. Wer diese Stufe er- 
reichen will, muß hart an sich arbei- 
ten und aus Mißerfolgen die richti- 
gen Schlußfolgerungen ziehen. Auch 
im Modellflug ist und bleibt das 
beste Argument die Tat, es nützt 
wenig, nur über Probleme zu reden. 
Wer sich angesprochen fühlt, denke 
darüber nach. 
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Alu Winkel 
Sperrholz 2,5 |} 





Klasse FIC 


Seegert Dieter 
Bezirk Erfurt 







Kiefer 55 





Balsa 15 












Gewicht: 753 g 
Motor: Super Tigre G 15 


Luftschraube: 
Super 180 X 100 


Leitwerkprofil: 
Clark Y80% 





Balsa 
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Kiefer 3:5 
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Unser Bauplan 


Der PT-76 


Seit Anfang der fünfziger Jahre wird 
in der Sowjetunion der Schwimm- 
panzer PT-76 gebaut, den inzwischen 
alle Armeen der sozialistischen Ver- 
teidigungskoalition einführten. Die- 
ser Panzer ist ein Beispiel für die 
Überlegenheit der sowjetischen Waf- 
fentechnik, gibt es doch bis heute 
keinen ähnlichen westlichen Panzer- 
typ, geschweige denn eine ganze Fa- 
milie gepanzerter Fahrzeuge auf 
Standardfahrgestell, wie sie in den 
sozialistischen Armeen verwendet 
wird. Sehen wir uns kurz einmal die 
Reihe der Fahrzeuge an, die auf der 
Grundlage des PT-76 entstand: 
— Schützenpanzerwagen in unter- 
schiedlichen Versionen; 
— Luftlandepanzer ASU-85; 
— Träger für taktische Raketen in 
unterschiedlichen Versionen; 
— Vierlingsflak mit integrierten 
Funkmeß- und Infrarotgeräten; 
— Träger für drei Fla-Raketen; 
— Träger für Pioniergerät; 
— Kettenschwimmwagen für militä- 
rische und zivile Zwecke. 
Bei dem PT-76 wurde erstmals die 
Wasserturbine als Antrieb verwen- 
det. Im Heck sind ihre beiden Öff- 
nungen deutlich zu erkennen. Der 
sehr bewegliche Panzer ist äußerst 
flach und bietet auch im Wasser 
keine große Zielfläche. Charakteri- 
stisch ist das Fahrwerk mit seinen 
6 Laufrädern mittlerer Größe. Stütz- 
räder sind nicht vorhanden. Der Bug 
der eckigen Panzerwanne ist hoch- 
gezogen, im Wasser wird ein Wellen- 
brecher aufgeklappt. Im runden, 
stark abgeschrägten Turm sind die 
76-mm-Schnellfeuerkanone (eine 
PT-76-Version hat eine KWK mit 
kurzer Rohrmündungsbremse und 
Rauchabsorber, eine andere Version 
eine lange Rohrmündungsbremse 
und Schnorchel am Turm) und das 
MG untergebracht. 
Nach Meinung westlicher Fachleute 
(Senger und Eitterlin, Taschenbuch 
der Panzer 1969, S. 282, und Taschen- 
buch für Wehrfragen 1963/64, Frank- 
furt a. M. 1963, S. 24) verfügt der 


Panzer über eine gute Feuerkraft. 


Die gleiche Quelle verweist darauf, 
daß die PT-76-Kanone die Panze- 
rung westlicher Spähpanzer und mit 
Unterkalibergranaten auf kurze Ent- 
fernungen auch die Stahlplatten 
mittlerer Panzer durchschlage. Der 
Panzer entspreche etwa dem ameri- 
kanischen M-41, sei „... jedoch leich- 


ter als dieser und durch seine 
Schwimmfähigkeit bedeutend be- 
weglicher“. 
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Taktisch-technische Daten 


Besatzung —= 3Mann 
Leistungsbelastung = 17,1 PS/t 
Gefechtsgewicht = 14t 
Gesamtlänge —= 7625 mm 
Rumpflänge = 6910 mm 
Breite = 3140 mm 
Höhe = 2195 mm 
Bodenfreiheit = 370 mm 
Vmax Land = 45 km/h 
Vmittlere Land = 30-35 km/h 
Vmax Wasser = 15km/h 
Vmittlere Wasser = 10,2km/h 


Bewaffnung = 1KWK 76,2 mm 
1MG 7,2 mm 
Richtbereich = 360° nach der Seite 
von —4°30’ bis +31° 
nach der Höhe 
Antrieb = 6-Zylinder- 
Diesel-Motor 
(Land) 240 PS bis 
1800 U/min 
Antrieb = Wasserstrahl- 
turbinen 
(Wasser) 
Fahrbereich 
Land = 240—260 km 
Wasser = 60-70 km 
überschreitet = 280 cm 
klettert = 110 cm 
Ausrüstung Funkstation, ABC- 
Schutzbelüftung, 
moderne Richtmittel, 
Infrarotgeräte, Stabili- 


sator für Kanone und 
MG (erhöht Wirksam- 
keit in der Bewegung). 
Panzer haben den Vorteil, daß sie 
auch im Gelände sehr beweglich 
sind und Hindernisse überwinden 
können. Seen, Flüsse und andere Ge- 
wässer stellten aber eine Barriere 
dar, solange Panzer nicht tauch- 


oder schwimmfähig waren. In der 
Entwicklung der Panzer bemühte 
man sich zunächst darum, die Ge- 
fechtsfahrzeuge schwimmfähig zu ge- 
stalten. Sieht man sich einmal die 
Landkarte an, so wird dieser Wunsch 
nur zu verständlich. Wie sollten je- 
doch die Kolosse schwimmen? 
Zunächst versuchte man, das Fahr- 
zeug so leicht wie möglich zu halten. 
Die Schwimmfähigkeit mußte durch 
eine entsprechende Formgebung der 
Panzerwanne gewährleistet sein, da 
ein großes Volumen bei geringem 
Eigengewicht den Panzer besser 
schwimmen läßt als bei einem grö- 
ßeren (betrachtet man moderne 
Schwimmpanzer, so fällt auf, daß sie 
bei etwa gleichen Abmessungen weit 
leichter als herkömmliche Kampf- 
panzer sind). Zu beachten war fer- 
ner, daß der Panzer auch noch 
schwimmen können mußte, wenn er 
zusätzliche Schützen aufnahm oder 
im Wasser schoß (dabei verändert 
sich ja die Lage). Er durfte außer- 
dem die Wasserlinie nicht „unter- 
schneiden“ oder bei Einschüssen so- 
fort sinken. 

Weitere Probleme brachte die Frage 
des Antriebs mit sich. Im Wasser 
kann der Panzer entweder mit sei- 
nen Ketten, deren Glieder sich schau- 
felartig erweitern lassen, oder durch 
normale Schiffsschrauben, die jedoch 
leicht zu beschädigen sind und durch 
das Getriebe einen großen Leistungs- 
verlust aufweisen, fortbewegt wer- 
den. 

Die ganze Breite der hier nur ange- 
deuteten Probleme trug dazu bei, daß 
Schwimmpanzer oder schwimm- 


(Fortsetzung auf Seite 26) 


MODELLBAU heute 3/1971 


Schiffsmodellbau und -Sport 





Maritime Begriffe 


für Modellsegler von A-Z 


von Ing. ERNST NAMOKEL 


Biege: tiefste Stelle im Rumpfinneren 
Böe: plötzlicher Windstoß 

Breite über alles: größte Rumpfbreite 
Brise: leichter Wind 

Bug des Rumpfes: vorderer Abschluß 
des Rumpfes 

Bug beim Segeln: die Leeseite des 
Schiffes 

Decksbucht: die Deckswölbung, die 
nach den Seiten abfällt 
Deckssprung: die Kurve des Deck- 
randes vom Bug zum Heck 
Durchstehvermögen: die Fähigkeit 
eines Schiffes, auch bei schwerem 
Wetter manöverklar zu bleiben 
dwars: quer 

dynamischer Wasserdruck: waage- 
rechter Wasserdruck 

Effektivkraft des Windes: die resul- 
tierende Kraft des Windes am Segel 
Fall: Heißleine des Segels 

fieren: Leine nachgeben 

Flaute: Windstille 

Fock: erstes Segel vor dem Mast 
Fockbaum: der Baum dieses Segels 
Fockgelenk: Drehgelenk für den 
Fockbaum, meist an Deck 
Fockschot: eine Leine, mit der der 
Einstellwinkel des Segels zur Wind- 
richtung korrigiert wird 

Freibord: Abstand Wasserlinie bis 
Oberdeck 

Fußlieck: untere Kante des Segels 
Genua: großes überlappendes Vor- 
segel für leichte Brise 

gieren: aus dem Kurs ausscheren bei 
starkem Seegang 

Großbaum: der Baum dieses Segels 
Großschot: Leine für den Anstell- 
winkel des Großsegels 

Halsen: eine Kursänderung vor dem 
Wind, um die Windseite zu wechseln 
Hauptspant: die größte Querrippe 
des Rumpfes 

Heck: Hinterteil des Schiffes 
Hochsegel: allgem. Ausdruck für ein 
Dreiecksegel 

kentern: umschlagen 

killen: Flattern der Segel 
Klassenboot: ein Boot, welches so 
gebaut ist, daß alle Abmessungen 
einer bestimmten Klasse entsprechen 
kneifen: bei „Am-Wind-Kurs“ für 
kurze Zeit etwas höher gehen, um 
das Ziel ohne einen zusätzlichen 
Schlag zu erreichen 

Königsplanke: breite Mittelplanke 
des Oberdecks, meist dunkel ge- 
halten 

Kopf: obere Spitze des Segels 
Kopfbrett: dreieckiges Brett zum 
besseren Sitz des Segels im Kopf- 
bereich 
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kreuzen: im Zick-Zack-Kurs gegen 
Wind segeln 

krängen: zur Seite neigen 

Kurs: die Richtung, in die ein Schiff 
fährt 

Kurs „Am Wind“: Grenzkurs zwi- 
schen dem besegelbaren und dem 
unbesegelbaren Sektor 

Kurs „Raumschots": alle Kurse zwi- 
schen „Am Wind“ und „Vorm Wind“, 
gleich, von welcher Seite der Wind 
kommt 

Kurs „Vorm Wind“: Kurs genau mit 
Wind von achtern 

Kursstabilität: das Vermögen einer 
Jacht, aus sich selbst heraus Kurs 
zu halten und kleine Kursänderun- 
gen selbst auszugleichen 
LWL: Ladewasserlinie = 
tionswasserlinie 

Länge über alles: größte Länge des 
Rumpfes 

Lateinsegel: ein ariatisches Dreieck- 
segel, welches mit seinem Vorliek an 
einer Spiere gefahren wird 

Lateral: das gesamte seitliche Unter- 
wasserschiff, mit Ruder und Flosse 
zur Fläche projeziert, die sogenannte 
Stützfläche gegen die Abtrift 
Lateralschwerpunkt: der Schwer- 
punkt dieser Fläche 

Lee: die Seite, nach der der Wind 
geht 

leearm: Abstand zwischen Segel- 


Konstruk- 


schwerpunkt und Lateralschwer- 
punkt 
Leemoment: Produkt aus Quer- 


druckkomponente und leearm 
Leichtwetter-Stell: eine Segelgarni- 
tur für leichtes Wetter 

Liek: Kante oder Rand des Segels 
Luke: Decksöffnung 


Luv: die Seite, aus der der Wind 
kommt 


luvarm: Querabstand zwischen dem 





Modellsegelboot im Rostocker Hafen 
Foto: B. Wohltmann 


Segelschwerpunkt und dem Lateral- 
schwerpunkt 

luven: zum Wind hindrehen 
luvgierig: ist eine Jacht, wenn die 
Takelage zu weit nach achtern 
Luvmoment: Produkt aus Vortriebs- 
komponente und luvarm 
Marblehead: die meist vertretene 
Klasse beim Modellsegeln (M-Boot) 
Mastschiene: Oberdecksschiene 
Meßbrief: (Biel-Brief) ist der Aus- 
weis einer Jacht mit der Rennwert- 
formel 

Meßformel: Formel für eine be- 
stimmte Klasse 

Neigungsarm: Abstand Auftriebs- 
schwerpunkt bis Segelschwerpunkt 
Neigungsmoment: Produkt aus Nei- 
gungsarm mal Querdruckkompo- 
nente 

Neigungsstabilität: das Vemögen 
eines Schiffes, aus geneigter Lage 
selbständig zurückzukommen und 
der Neigung Widerstand entgegenzu- 
setzen 

Niederholer: bei einer Modellsegel- 
jacht ein Taljenzug in der Nähe des 
Großbaumscharniers, der das Hoch- 
kommen des Großbaumes verhin- 
dern soll 


Deutsche Rekorde der DDR 


Senioren 


A1 Hans-Joachim Tremp: 12. Juli 
1969 in Rostock mit 138,461 km/h; 
A2 Karl-Heinz Rost: 12. August 1969 
in Greiz mit 144,000 km/h; A3 Hans- 
Joachim Tremp: 15. August 1969 in 
Schwerin mit 151,260 km/h; B1 Ja- 
roslav Rehak: 15. August 1969 in 
Greiz mit 178,218 km/h; F1—-V2,5 
Helmut Tischler: 4. Juli 1970 in Bad 
Salzungen mit 21,63 s; F1-V35,0 
Helmut Tischler: 20. August 1968 in 
Kapuvar (H) mit 25,40 s; F1—V 15,0 
H.-Joachim Kunze: 13. Juni 1970 in 


Magdeburg mit 20,06 s; F1—-E30 
Lothar Lutz: 22. Mai 1970 in Thale 
mit 53,7 s; F1-—E500 Herbert Hof- 
mann: 23. August 1970 in Kapuvar 
(H) mit 26,2 s. 

Jugend 

A1 Ursula Merres: DM der DDR in 
Schwerin 1970 mit 94,736 km/h; 
B1 Heinrich Greissler: DM der DDR 
in Schwerin 1970 mit 138,461 km/h; 
F1-V 2,5 Peter Tischler: 11. August 
1970 in Ternopol (UdSSR) mit 31,56 s; 
F1-E30 Hans-W. Junge: DM der 
DDR in Schwerin 1970 mit 99,6 s 
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Start von Modellrennbooten (I) 


von WERNER MÖLLER 


Wenn man die Starter- und Ergebnislisten nationaler 
und auch internationaler Wettkämpfe genauer betrach- 
tet, dann fallen sicher jedem die vielen Fehlstarts auf. 
Gewiß ist indessen, daß die wenigsten Nullen durch 
Ausfall des Modells während der Fahrt, sondern in 
erster Linie schon beim Start zustande kommen. Hier- 
von sind wiederum nur etwa 20 Prozent auf technisches 
Versagen und Motorausfall zurückzuführen während 
80 Prozent einwandfrei bei Startfehlern der Wettkämp- 
fer zu suchen sind. 


Hieraus geht klar die Bedeutung einer ausgefeilten 
Starttechnik — für Erfolg oder Mißerfolg bei einem 
Wettkampf — hervor. 


Wichtig ist es zu wissen, daß mit dem Steigen der 
Leistung, also bei voller Ausnutzung der vorhandenen 
Motorleistung, auch die Fehlstartgefahr steigt. Das gilt 
besonders für Modellrennboote der Klasse A. Anfänger 
sollten sich aus diesem Grunde zunächst auf das Er- 
reichen einer hohen Startsicherheit konzentrieren. Erst 
später kann man sich an Rekordversuche wagen. 


Dieser Beitrag enthält wesentliche Hinweise für ein 
sinnvolles Starttraining. Natürlich können in einer rein 
theoretischen Abhandlung keine Erfolgsrezepte, son- 
dern nur Ratschläge und Anregungen vermittelt wer- 
den. Sie beruhen auf Erfahrungen, die in den Jahren 
meiner Wettkampfpraxis auf nationalen und interna- 
tionalen Rundkursen gesammelt werden konnten. 


Modellrennbootstarts der Klasse B 


Auf die Vorschriften und das Reglement soll an die- 
ser Stelle nicht eingegangen werden. Sie in ihren Aus- 
legungen gründlich zu kennen und zu beherrschen, setze 
ich als Vorbedingung des Trainings voraus. Wichtig ist 
ebenso, daß man, abgesehen von den Grundübungen, 
immer unter wettkampfnahen Bedingungen trainieren 
sollte. Mit anderen Worten heißt das, man kontrolliert 
die Zeit für jeden Start. Verkehrt wäre allerdings, 
beim Anfangstraining einen Startversuch nach 3 Mi- 
nuten abzubrechen. Vor allem bei neuen Modellen 
oder mit einem neuen Motor ist solange zu ver- 
suchen und zu probieren, bis absolute Klarheit über 
vielleicht ncch vorhandene Mängel besteht. Können an 
Ort und Stelle größere Mängel nicht beseitigt werden, 
sind in der Werkstatt die erforderlichen Änderungen 
vorzunehmen. 


Beim Training muß man sich immer wieder vorstel- 
len, daß ein Modellrennboot ein Gleiter ist, der die 
Wasseroberfläche während der Fahrt nur berührt und 
nicht eintauchen darf. Nur dieses Fahrverhalten bietet 
dem Modell geringsten Widerstand und gestattet dabei 
das Erreichen von beachtlichen Geschwindigkeiten. 


Bei jedem Start ist das Gleiten des Modellrennboots 
in seiner Anfangsphase nur durch hinreichendes An- 
schieben zu erreichen. Ein zu tiefes Eintauchen erhöht 
den Wasserwiderstand derart, daß die Motorkraft nicht 
ausreicht, um dem Modell genügend Fahrt zu bringen. 
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Vladislav Subbotin aus der Sowjetunion 
war bei dem letzten internationalen 
Freundschaftswettkampf in Rostock auch 
ein guter „Starter“ — sein Europarekord 
in der Klasse A3 unterstreicht das 


Foto: B. Wohltmann 


Ein Fehlstart bedeutet fast immer das sichere Ende 
eines Versuchs! Begonnen wird immer mit dem Üben 
des Anschiebens. Günstige Voraussetzungen bietet ein 
etwa 70 Zentimeter tiefes Gewässer. 


Zunächst ist keine wettkampfmäßig vorbereitete An- 
lage notwendig. Das Modell muß allerdings vollständig 
sein. So unternimmt man die ersten Startversuche mit 
stehendem Motor. Er ist mit Klebestreifen abzudichten. 
Das Fesseldreieck wird abgenommen oder aufgewik- 
kelt, das Modell also nicht an die Fesselleine ange- 
hängt. 

Für das Halten des Modells gibt es mehrere Möglich- 
keiten. In den letzten Jahren hat sich für Modellrenn- 
boote der Klasse B ein Standard herausgebildet, der 
beide Starttechniken zuläßt. 


Erste Methode 


Das Modellrennboot wird mit den Händen so gehal- 
ten, daß die linke Hand am Bug und die rechte Hand 
am Heck den Rumpf umfassen. 

Der Startvorgang läßt sich in 3 Phasen unterteilen: 
Phase .a-— Das Modell wird langsam und ruckfrei in 
die Ausgangsstellung für die Startbewegung zurückge- 
führt, da sonst die Brennstoffzufuhr zum Motor hin 
abreißt. 

Phase b-— Das Modell ist mit beiden Händen mittels 
einer größtmöglichen Vorwärtsbewegung in Fahrt- 
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richtung knapp auf dem Wasser abzuschieben. Nach 
etwa ein Drittel des möglichen Schubweges ist die 
linke Hand vom Modell zu nehmen, um aus dem Be- 
reich der Luftschraube herauszukommen. 


Phase c - Die rechte Hand schiebt uun so weit wie 
möglich weiter, ohne die schnelle Bewegung zu unter- 
brechen, jedoch weiter zu beschleunigen. 


Nochmals: Bei dem gesamten Startvorgang ist das 
Modellrennboot gleitend über das Wasser zu führen! 


Da bei dieser Methode der Starter außerhalb des 
Kreises steht, ist ein ziemlich langer Weg notwendig. 
Er gewährleistet aber eine gute Höhen- und Seiten- 
führung des Modells sowie eine steigende Geschwin- 
digkeit bis zum Freiwerden des Sportgeräts. 


Zweite Methode 


Das Modellrennboot wird mit der rechten Hand am 
Motorträger gehalten und auch so gestartet. Dabei steht 
der Starter hinter dem Modell, also in der späteren 
Fahrbahn. Dieser Startvorgang unterteilt sich in zwei 
Phasen. 


Phasea- Das Boot ist langsam und so weit wie nur 
irgend möglich nach hinten zu nehmen. Dieser Vorgang 
muß ebenfalls, wie bereits unter Phasea in der ersten 
Methode beschrieben, langsam erfolgen. 


Phase b — Mit schnel’er Vorwärtsbewegung ist das 
Modell dann in Fahrtrichtung über das Wasser zu 
schieben. Für diesen Vorgang steht lediglich der kurze 
Weg aus dem Strecken des Armes zur Verfügung. 
Gleichzeitig ist das Modell in Höhe und Seitenrichtung 
exakt zu führen. 


Diese Methode ist zwar weit verbreitet, meiner Mei- 
nung nach aber schwieriger auszuführen und deshalb 
für einen Anfänger kaum geeignet. Doch darüber ent- 
scheidet letztlich der Aktive selbst. 


Unabhängig von der gewählten Methode muß man 
erreichen, daß das Modellrennboot nach dem Abstoßen 
ruhig über das Wasser gleitet. Der so zurückgelegte 
Weg — mit stehendem Motor des ungefesselten Mo- 
dells — sollte etwa 5 bis 6 Meter betragen. Diese Übun- 
gen sind so lange zu wiederholen, bis einwandfreie 
Ergebnisse erreicht werden. Mit der Wahl eines seich- 
ten Gewässers ist die Möglichkeit des Rückholens ohne 
Schlauchboot immer gegeben. 


Beherrscht man das Abschieben einwandfrei nach 
einer der beschriebenen Methode, dann folgen die er- 
sten Versuche an der Fesselleine. Ebenfalls bei Still- 
stand des Motors. Für einen sicheren Start sind Gleit- 
wege bis wenigstens 6 Meter erforderlich. Wenn auch 
dieses Ziel erreicht ist, dann erst können Übungen mit 
laufendem Motor unternommen werden. 


Anwerfen und Einstellen des Motors 


Ich beschränke mich in den weiteren Ausführungen 
auf Motore vom Typ MVVSRL. Dieser Motor ist gene- 
rell mit einem Drucktank zu betreiben. Beim Auftan- 
ken bleibt die Düsennadel geschlossen. Nach dem 
Verschließen des Tanks sowie bei noch geschlossener 
Düsennadel und der angeklemmten Stromzuführung 
muß man die Maschine mehrere Male schwungvoll 
durchdrehen. Zeigt der Motor hierbei Ansätze zum 
Laufen, sind die Anreißversuche zu wiederholen und 
zwar so lange, bis der Motor nicht mehr zündet, oder 
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aber nach kurzem Anlaufen stehengeblieben ist. Sollte 
der Motor beim Tanken ersoffen sein, hält man das 
Modell so, daß der Motor mit dem Zylinder nach oben 
steht. 


Wenn nun keine Zündungen mehr hörbar sind, öffnet 
man die Düsennadel um etwa 1'/, bis 2 Umdrehungen. 
Jetzt langsam 4- bis 5mal an der Luftschraubenwurzel 
durchdrehen. Hierbei die Luftschraube fest anfassen, 
da bei Zündung eine Verletzungsgefahr besteht. Wenn 
wir nunmehr kräftig durchdrehen, wird der Motor auch 
gleich anspringen. Zu beachten ist, daß die Drehbewe- 
gungen beim Anreißen immer den Bereich vom unte- 
ren Totpunkt zum oberen Totpunkt führen. 


Erst wenn nach mehrmaligem Durchdrehen keine 
Zündung erfolgt, gibt man 2 bis 3 Tropfen Sprit in den 
Vergaser. 


Läuft der Motor, dann regelt man die Höchstdrehzahl 
ein. Anschließend ist die Düsennadel um eine weitere 
Achteldrehung zu öffnen. Hierbei darf der Motor noch 
keinen Leistungsabfall zeigen. Das Öffnen ist deshalb 
erforderlich, weil die Maschine beim fahrenden Modell 
die Drehzahl steigert und demzufolge auch mehr 
Brennstoff verbraucht. 


Erst jetzt startet man das Modell nach einer der vor- 
her beschriebenen Methoden. Vorteilhaft ist immer, 
wenn sich ein Helfer so an der Startstelle postiert, daß 
er den Startvorgang genau verfolgen kann. Er wird 
auch im Falle eines Fehlstarts sagen können, welche 
Fehler unterlaufen sind. 


Ist das Modell in Fahrt, verläßt man sofort das Was- 
ser, jedoch ohne Wellen zu erzeugen. Jeder Lauf wird 
gewertet. Nach Beendigung registriert man die er- 
reichte Zeit, die Düseneinstellung sowie die Zusam- 
mensetzung des Gemisches in einer vorbereiteten 
Tabelle, die noch zwei weitere Rubriken hat, in denen 
Bemerkungen oder andere wichtige Daten einge- 
tragen werden. Nach dem Zurückholen des Modell- 
rennbootes sind alle Befestigungen und die Maschine 
einschließlich des Tanks und der Brennstoffleitung zu 
überprüfen. Das Prüfen der Kerze nach jedem Lauf 
sollte vor allem zur Selbstverständlichkeit werden. 
Eine total ausgebrannte Kerze ist als Alarmzeichen zu 
betrachten. Hier prüft man durch vorsichtiges Drehen 
bei herausgeschraubter Kerze, ob der Motor an irgend- 
einer Stelle klemmt. Oftmals verspürt man hierbei 
einen kratzenden Widerstand. Dann ist mit Sicherheit 
ein Teil des Glühfadens im Kurbelgehäuse, den man 
vor dem nächsten Start unbedingt entfernen muß. Dazu 
reicht meist das Abnehmen des Kurbelgehäusedeckels. 
Ist alles in Ordnung, wiederholt man den Start. Viel- 
leicht verändert man vorher noch die Motoreinstellung 
nach folgendem Prinzip. Hat das Modellrennboot kurz 
vor dem Stehenbleiben erst seine Höchstgeschwindig- 
keit erreicht, war die Einstellung zu fett. Die Düsen- 
nadel wird dann um 1 bis 2 Zähne weiter geschlossen. 
Setzt der Motor jedoch während der Fahrt aus, war die 
Einstellung zu mager, und die Düsennadel ist weiter zu 
öffnen. Durch Probieren ist die optimale Einstellung zu 
finden. Daß diese Einstellung aber nur für das verwen- 
dete Gemisch stimmt, bedarf einer besonderen Beach- 
tung. Bei anderen Gemischen ändert sich die Einstel- 
lung wesentlich. Hieran ist zu erkennen, wie wichtig 
das exakte Buchführen ist. Alle Daten und Veränderun- 
gen sind zu registrieren. Nur auf diese Weise sind die 
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Unser Bauplan: 


Modellrennboot A 2 


Konstruktion: Werner Möller, 28 Ludwigslust, Johann-Gitthoff-Straße 5 


Unter Bezugnahme auf den Bau- 
plan auf der Seite23 sowie Angaben 
über Erfahrungen beim Bau von 
Modellrennbooten sowie Teilnahme 
an Meisterschaften oder Wettkämp- 
fen für Modellrennboote können sich 


Interessenten direkt an die oben ge- 
nannte Adresse wenden, um gegen 
Erstattung der Unkosten den neben- 
stehenden Bauplan im Maßstab 1:1 
zu erwerben. Günstig für den Be- 
zieher ist, wenn er gleichzeitig an- 


NACHBETRACHTUNGEN 


Mehr Teilnehmer bei den Seglern 


Während der I. Wehrspartakiade in 
Schwerin 1970 fanden auch die 
XV.Deutschen Meisterschaften der 
der DDR im Schiffsmodellsport statt. 
Die Regattastrecken für die Modell- 
segler der freien Klassen waren auf 
dem Ostorfer See und der Radio- 
segler auf dem Pfaffenteich von den 
Schweriner Kameraden in vorbild- 
licher Weise hergerichtet worden. 


Wenn eine Wertung der Wett- 
kämpfe zur Ermittlung der Deut- 
schen Meister der DDR des Jahr- 
ganges 1970 vorgenommen werden 
soll, dann gehört an die Spitze die 
erfreuliche Feststellung, daß die 
Teilnahme im Vergleich zu anderen 
Jahren, Anlaß zu berechtigtem Opti- 
mismus für die Zukunft gibt. 

Eine Gegenüberstellung der beiden 
letzten Meisterschaften unterstreicht 
dieses: 

Teilnahme 1970: 


12 Bezirke mit 53 Wettkämpfern und 
Modellen, davon 40 Modelljachten in 
den D-Klassen und 13 Modelljachten 
in den F5-Klassen. 


(Fortsetzung von Seite 21) 


für den Motor geeigneten Brennstoffzusammensetzun- 
gen und die richtigen Einstellungen zu finden. Einre- 
gulieren nach dem Gehör ist zwar möglich, allerdings 


bei Neulingen sehr unsicher. 
Noch etwas zum Brennstoff selbst. 


Beim Training mit B-Modellen verwendet man, so- 
lange es um die Starttechnik geht, 
Normalsprit. Erst wenn das Leistungsvermögen eines 
Modells und des Motors festgestellt werden soll, sind 
legierte Rennspritgemische einzusetzen. Denn: Erstens 
ist ein legierter Brennstoff teuer; zweitens leidet der 
Motor; drittens steigt der Kerzenverbrauch erheblich, 
und viertens hat das Training mit nichtlegierten 
Brennstoffen den Vorteil, daß an den Starter höhere 
Anforderungen gestellt werden, weil der Motor weni- 
ger zieht. Und eine gute Starttechnik lernt man besser 


Teilnahme 1969: 

6 Bezirke mit 21 Wettkämpfern und 
Modellen, davon 16 Modelljachten 
der freien Klassen und 5 der funk- 
ferngesteuerten Klassen. 

Die Beteiligung 1970 ist also um 
mehr als das Doppelte gestiegen. 
Diese Entwicklung wird besonders 
in den F5- und in den Jugendklassen 
spürbar. 

An zweiter Stelle soll hervorgeho- 
ben werden, daß 1970 erstmalig wie- 
der die international so interessante 
Klasse D10r nicht nur ausgeschrie- 
ben, sondern auch besetzt war. Nach 
über 10Jahren wurde in dieser 
Klasse wieder der Deutsche Meister 
der DDR ermittelt. Es ist daraus die 
Schlußfolgerung zu ziehen, daß in 
den kommenden Jahren dieses Re- 
gattafeld zahlenmäßig stärker wird 
und auch in den Klassen der Radio- 
segler Einzug hält. 

Bei der Leistungsklasse wurde im 
Jahre 1970 offenkundig, daß die mei- 
sten der „Alten Seglerhasen“ zum 
Radiosegeln umsatteln und dadurch 
der seit Jahren anhaltenen Stagnie- 


gibt, welcher Motor für das Modell 
vorgesehen ist, weil der Konstruk- 
teur dann noch besondere Hinweise 
und Ratschläge gibt. 


rung der Regattabesetzung in der 
F5-Klasse ein Ende bereitet haben. 
Folgende Kameraden haben in den 
letzten Jahren einen erfreulichen 
Leistungsanstieg zu verzeichnen: 


Karl-Heinz Leipnitz, Bez. Leipzig 
(F 5) 

Ernst Namokel, Bez. Dresden (F5) 
Kurt Fall, Bez. Neubrandenburg 
(DM/L) 

Reinhardt Fall, Bez. Neubranden- 
burg (DM/J) . 
Manfred Lerch, Bez. Magdeburg 


(DM/J) 
Erhard Schulze, Bez. Leipzig (DF) 
Ernst Heller, Bez. Halle (D10 r) 
Auffallende Neuheiten der Kon- 
struktionen konnten 1970 nicht fest- 
gestellt werden; der Scharpie-Rumpf 
erhält jedoch bei vielen Aktiven vor 
dem Rundspantrumpf den Vorzug. 
In der Klasse DM gab es auch 1970 
keine Standardtypen, während in der 
Klasse DF nach wie vor die Kon- 
struktion des Monsum dominiert. 
Diese Konstruktion beweist immer 
wieder ihre Klasse und ihre Lei- 
stungsfähigkeit. Helmut Pressel 


schrauben (Steigungen und Durchmesser) und Kraft- 
stoffgemischen erforderlich. Hierbei ist zu beachten, 


daß die Anzahl der Starts unter gleichen technischen 
Voraussetzungen, das heißt mit gleicher Luftschraube 
und gleichem Sprit, bei gleichbleibender Leistung so- 


weit wie möglich eingeschränkt wird. Ein Training, 
bei dem mehrere Starts die gleiche Zeit bringen, macht 


ausschließlich 


mit einem weniger ziehenden Motor. Wenn nun jeder 


Start gelingt, sind Versuche mit unterschiedlichen Luft- 
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zwar manchmal auch Freude, 
materialraubend. Also höchst unökonomisch. 


ist jedoch zeit- und 


An dieser Stelle noch ein Tip für Anfänger. Sie soll- 
ten sich darauf konzentrieren, die geforderten Limits 
zu erreichen. Nur auf diese Weise haben sie die Mög- 
lichkeit, an den Deutschen Meisterschaften der DDR 
teilzunehmen, um damit auch noch zu der Chance zu 
kommen, einmal mit den sogenannten alten Hasen di- 
rekten Kontakt zu knüpfen. Für sie ist es dann leich- 
ter, die Fehler zu erkennen, wenn sie das Modell selbst 
sehen, und sie können entsprechende Ratschläge geben. 


Fortsetzung: Starten mit A-Modellen 
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Der Bau naturgetreuer Automodelle 


von WERNER und PETER HINKEL 


Konstruktionsdetails der Skelettbau- 
weise 

Für Modellbauer, die keine Scheu vor 
Konstruktionsarbeit haben, sei eine 
weitere Holzbauweise beschrieben. 
Abbildungen und Bauhinweise sind 
ein Aufbauschema eines PKW- 
Sportcoup&e-Modells. Beides sind An- 
regungen, wie oftmals sehr form- 
schöne Fahrzeugkarosserien selbst 
nach komplizierten Bauunterlagen 
relativ einfach konstruktiv und bau- 
praktisch gelöst werden können. 

Als Grundwerkstoff wurde wieder 
die gemischte Holzbauweise mit 
Sperrholz und Linden- bzw. Erlen- 
holz für Formteile ausgewählt. Die 
Skelettbauweise in Holz hat gegen- 
über der etwas einfacheren Kasten- 
bauweise einige Vorteile. Selbst im 
Vergleich mit den jetzt im Handel 
befindlichen Gießharzen, die sehr 
verlockend für die Karosserieherstel- 
lung sind, schneidet die „klassische“ 
Bauweise mit Hölzern nicht schlecht 
ab. Formenbau ist nicht jedermanns 
Sache, und was dann eingegossen 
wurde, ist nicht mehr zu verändern. 
Demgegenüber hat der Modellbauer 
in der Holz-Skelettbauweise den 
Vorteil, nicht gelungene Bauteile 
leicht durch neue, bessere Bauteile 
ersetzen zu können, ohne die Karos- 
serie zerstören zu müssen. Dem Ex- 
perimentieren sind also während des 
gesamten Baustadiums keine Gren- 
zen gesetzt. Beim Gußmodell gilt da- 
für die Regel „nichts geht mehr“. 

Der Karosserieaufbau beginnt mit 
dem Fahrzeugboden, der Grundplatte. 
Als Werkstoff wird Sperrholz emp- 
fohlen, dessen Dicke bei Modellen im 
Maßstab 1:10 etwa bei 3 bis 5 mm 
liest. Entsprechende Durchbrüche 
für Radlenkungen oder Fahrantriebe 
sind bei der Herstellung gleich mit 
einzuarbeiten. Wo immer sich Mög- 
lichkeiten bieten, sollte man beim 
Einbau der Teile Gebrauch von so- 
genannten Steckverbindungen ma- 
chen (siehe Zeichnung A). Die Ko- 
rosserie bekommt dadurch, beson- 
ders bei kleinen Werkstoffdicken un- 
ter Verwendung eines guten Alles- 
klebers wie z.B. Kittifix, eine große 
Festigkeit. 

Nach Anfertigung der Bodenplatte 
werden die den Fahrgastraum umge- 
benden Teile, wie vordere und hin- 
tere Trennwand, Radkastenteile und 
Türsäulen, angefertigt und für den 
Einbau vorbereitet. 
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Vor dem Einbau der Teile ist gründ- 
lich zu durchdenken, ob gegebenen- 
falls noch Aussparungen für Nach- 
folgeteile wie z.B. Fenstersäulen 
(siehe Zeichnung B) oder anderwei- 
tige Vorkehrungen, wie Bohrungen 
usw., vorzunehmen sind. An eine 
Türbefestigung sollte gleichfalls ge- 
dacht werden, bevor die Bauteile 
eingeleimt sind. Türen werden geson- 
dert angefertist und nach Vollen- 
dung des Rohbaues eingepaßt. 

Für den weiteren Fortgang der Ar- 
beiten einige wichtige Ratschläge: 
Nicht ohne Grund wurde in der Ein- 
leitung neben dem Bauen das Kon- 
struieren hervorgehoben. Modellbau- 
pläne haben in der Form der bei uns 
bekannten HAWEGE-Typenbau- 


pläne zumeist keine Stückliste. Auf 
eine Eigenanfertigung vor Baube- 
ginn zu verzichten, wäre am fal- 
schen Platz gespart. Einmal wird sie 
für die Beschaffung der erforderli- 
chen Werkstoffe gebraucht, zum an- 
deren ist sie uns „Leitlinie“ für die 
Bauteilegestaltung. In der Praxis 
sieht das so aus: Nach der Stückliste 
werden bestimmte Bauteile zu Bau- 
gruppen oder Bauabschnitten zu- 
sammengefaßt und besonders ge- 
kennzeichnet. 

Es zahlt sich immer aus, für diese 
Bauteile „Extrablätter“ in Form von 
Handskizzen anzulegen, darauf ein- 
zelne Maße oder Formen und auch 
Funktionen (der Bauteile zeichne- 
risch festzuhalten. Bei dieser Arbeit 
wird man erkennen, daß oft noch 
dieses oder jenes Problem zu lösen 
ist, was der Bauplan nicht aussagt. 
Als Beispiel sei an eine bewegliche 
Türbefestigung erinnert, wo entwe- 
der selbst Scharniere gefertigt oder 
eingekauft werden müssen. Selbst 
alle benötigten Normteile, wie klei- 
ne Schrauben und Muttern, wollen 
für die Anbringung durchdacht und 
auch beschafft sein. 

Das kleine Kapitel „Konstruktions- 
lehre“ sollte aufzeigen, daß bei der 
Anfertigung eines guten naturge- 
treuen Modells eine Menge geistiger 
Vorarbeit dem großen Erfolgserleb- 
nis vorausgeht. 

Ist der Aufbau des Karosseriekör- 
pers so weit fortgeschritten, wie es 
die Bilder zeigen, gibt es für den Ka- 
rosseriebauer erst einmal eine län- 
gere Pause. Er hat sich nunmehr als 
Mechaniker zu bewähren. 

Es ist das komplette Fahrwerk mit 





...und hier ist meine Überraschung zum Frauentag 


purwin 
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Achsen, Lenkteilen, Felgen mit Be- 
reifung und gegebenenfalls ein An- 
triebsmotor vorzubereiten. Kein Mo- 
dellbauer wird sich die Chance „ver- 
mauern“, indem er erst die Karosse- 
rie fertigstellt und danach das Mo- 
dell auf die Räder bringt. Der Anbau 
der Fahrwerkteile, zumindest probe- 
weise, sollte in dem Baustadium er- 
folgen, wie es die Bilder zeigen. 
Hinzukommt die Anfertigung 
einer Innenausstattung, wie Sitze, 
Lenksäule, Instrumententafel und 
Hebelwerk, die man vorteilhaft und 
aus Platzgründen gleichfalls vor Voll- 
endung der Karosserie anfertigt und 
zur Funktionsprobe einmal einbaut. 
Gleichfalls kann eine Beleuchtungs- 
anlage vorbereitet werden, indem 


(Fortsetzung von Seite 18) 

fähige, gepanzerte Fahrzeuge erst re- 
lativ spät in die Ausrüstung der Ar- 
meen kamen. 

Einer der ersten Schwimmpanzer 
war der von Vickers-Carden-Lloyd 
aus dem Jahre 1931. Dieser kleine, 
leichtgepanzerte Wagen aus Groß- 
britannien hatte eine 2-Mann-Besat- 
zung, war mit einem MG bewaffnet 
und erreichte im Wasser bis zu 
9 km/h (Schraubenantrieb). 

Auspuff und Treibstofftanks lagen 
über der Wasserlinie. Seitliche lang- 
gestreckte Balsakörper erhielten die 
Schwimmfähigkeit. Neben den so- 
wjetischen Schwimmpanzern T-37, 
T-38 und T-40 (noch im zweiten 


Weltkrieg verwendet) kam aus der 


man bereits im Rohbau entspre- 
chende Lampenaufnahmen vormon- 
tiert und „Kabel“ verlegt. Erst nach 
Erledigung der beschriebenen Auf- 
gaben ist es üblich, der Karosserie 
die vollständige Außenhaut zu ge- 
ben. Dazu gehört der Einbau von zu- 
sätzlichen Formklötzen, Radkasten- 
verkleidungen und auch der Bau der 
Motorhaube, Kofferklappe und der 
Türen. Letzteres erfolgt zumeist in 
Verbindung mit dem Anbau des 
Dachstückes ab der sogenannten Gür- 
tellinie,. was zumeist der Abschluß 
des Karosseriebaues ist. 

Die Anfertigung von Modellde- 
tails, Türen, Fensterverglasungen, 
Achsen, Lenkungen, Reifenrad soll 
später behandelt werden. 


Sowjetunion in den dreißiger Jahren 
noch ein anderes, sehr interessantes 
Aufklärungsfahrzeug, der BAZ. Er 
war 1932 entwickelt worden, besaß 
ein Dreiachsfahrgestell, einen boots- 
ähnlichen Rumpf, wog 7 t und war 
mit 2 MG sowie mit einer 37-mm- 
Kanone (!) bewaffnet. Die Besatzung 
bestand aus 4 Mann. Im Wasser er- 
reichte dieser gepanzerte (11—14 mm) 
Wagen eine Geschwindigkeit von 
12 km/h. Bis zum zweiten Weltkrieg 
und dann in dessen Verlauf entstan- 
den — besonders in England, Japan 
und in den USA — schwimmfähige 
Transporter für amphibische Ein- 
sätze im pazifischen Raum sowie für 
Seelandeoperationen (z. B. auf Sizi- 
lien und in der Normandie 1944). Es 





Für den Aufbau der Rohkarosserie 
noch ein paar Werkstoffempfehlun- 
gen: Die aus der Zeichnung ersicht- 
lichen Skelettbauteile werden aus 
Sperrholz gefertigt. Alle Formteile, 
wie Frontplatte (Bugteil), Heckteil, 
Radkastenverkleidung, Haubenteile 
und auch das Dachstück, lassen sich 
vorteilhaft aus Erlen- oder Linden- 
holz im einzelnen oder kombiniert 
mit Sperrholz fertigen. Das Beplan- 
ken von relativ ebenen Flächen läßt 
sich sehr gut mit Modellbausperr- 
holz von etwa 0,5 bis 0,8 mm Dicke 
vornehmen. Der Zusammenbau der 
Skelettbauteile sollte möglichst auf 
einem ebenen Brett, Helling, erfol- 
gen, damit ausreichende Bauge- 
nauigkeit erreicht wird. 


wurden auch Versuche unternom- 
men (z. B. in den USA und in 
Deutschland) mittleren Panzern 
durch Gummi- oder Kunststoff- 
schwimmkörpern das schnelle Über- 
winden von Gewässern zu ermög- 
lichen. Dieses komplizierte und auf- 
wendige Verfahren stellte man je- 
doch ein. Statt dessen rüstete man 
diese Panzer so aus, daß sie bis zu 
einer bestimmten Tiefe tauchfähig 
waren. 

Neben zahlreichen Verbesserungen 
ging man bei schwimmfähigen Ge- 
fechtsfahrzeugen nach 1945 vor allem 
dazu über, einen sicheren und star- 
ken Antrieb für die Wasserfahrt zu 
entwickeln — den Wasserstrahlan- 
trieb, wie er erstmals im PT-76 ver- 
wendet wurde, während die NATO- 
Staaten noch Jahre später Fahrzeuge 
mit Schraubenantrieb bauten. 

Die pontonähnliche Wanne des 
PT-76 gibt dem Fahrzeug den not- 
wendigen Auftrieb und gewährleistet 
die gute Stabilität im Wasser. Bei 
vielen Übungen, nicht zuletzt im Ma- 
növer „Waffenbrüderschaft“, stellten 
sowjetische schwimmfähige Ge- 
fechtsfahrzeuge ihre Vorzüge unter 
Beweis, 
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Ist Kleben noch aktuell? 


von Lothar WONNEBERGER 


Klebstoffarten: 


Folgende grundsätzliche Unter- 
schiede zwischen Klebstoffen müssen 
wir machen: Solche mit einem Lö- 
sungsmittel und solche ohne Lö- 
sungsmittel. Erst die neueren Kleb- 
stoffe sind ohne Lösungsmittel. Bei 
Klebstoffen mit Lösungsmittel tritt 
der Klebeeffekt erst durch das Ver- 
dunsten des Lösungsmittels ein. 
Gleichzeitig ist aber ein Volumen- 
schwund an der Klebestelle zu ver- 
zeichnen. Buckel aus Klebstoff sind 
nach dem Trocknen Hohlkehlen ge- 
worden. Klebstoffe ohne Lösungs- 
mittel unterscheidet man in Ein- und 
Mehrkomponentenkleber, wobei zwei 
Komponenten bei den Mehrkompo- 
nenten die Regel sind. Die dritte 
Komponente ist meist ein Beschleu- 
niger, der die Aushärtezeit verkürzt. 
Bei diesen Klebern tritt kein Volu- 
menschwund ein, bestenfalls soviel, 
wie von porösem Material (z.B. Holz 
oder Pappe usw.) aufgesaugt wird. 
Einkomponentenkleber sind im Ein- 
zelhandel noch nicht zu finden. In 
der Industrie finden sie Einsatz un- 
ter der Bezeichnung Fimofix oder 
Fimodyn. Zu wünschen wäre, daß 
auch diese wenigstens in Spezialge- 
schäften in den Einzelhandel kämen. 


Außerdem sind noch die warm aus- 
härtenden Einkomponentenkleber zu 
nennen, bei denen als ein Vertreter 
das Plastaphenal zu nennen wäre. 
Ein Einsatz im Heimbetrieb ist je- 
doch zu aufwendig und deshalb 
kaum zu vertreten. 


Klebstoffe mit Lösungsmittel 

Auch hier muß man zwei Arten 
unterscheiden: Es gibt Klebstoffe, 
die kalt, und solche, die warm ver- 
arbeitet werden. Die warm zu ver- 
arbeitenden sind vorzugsweise die 
wassergelösten Knochen- und Haut- 
leime, die in Tafeln oder in Perlen 
und in anderen Handelsformen be- 
kannt sind. 

Im Bastelbetrieb bekannter sind 
die kalt zu verarbeitenden, die eben- 
falls wassergelöst oder — und das 
vorzugsweise — in organischen Lö- 
sungsmitteln gelöst sind. 

Heute üblich ist z.B. der zwar 
wasserlösliche PVA-Leim (Berliner 
Holzkaltleim, Brauns 3-D-Kleber), 
der sich auch mit Wasser verdünnen 
läßt, der aber, einmal getrocknet, 
vom Wasser nicht mehr angegriffen 
wird, also absolut wasserfest ist. 
Wir kennen diesen Effekt vom Latex 
her. Der Klebstoff ist auf gleicher 
Basis (Polyvinyl-Acetat) aufgebaut. 


Herstellung eines Spiegels 


von Dipl.-Ing. THOMAS THIEL 


Im Modellbau stellt der Modellbauer 
häufig die Frage nach kleinen Spie- 
geln, die in das Modell eingebaut 
werden sollen. 

Solange es sich um ebene Spiegel 
handelt, kann er sich mit einem han- 
delsüblichen Spiegel aushelfen, in- 
dem er ihn für seine Zwecke zuıecht- 
schneidet. Werden aber konvexe oder 
konkave Spiegel benötigt, dann ist 
guter Rat teuer. 

1. Benötigte Geräte: 

1 Glasplatte (je nach Wahl des 
späteren Spiegels, eben, kon- 
kav, konvex, usw.) 
Bechergläser 
Schale 
Meßbecher 

1 Briefwaage 
2. Chemikalien: 

Silbernitrat 

Ammoniak c.c. 

Ätznatron 

Salpetersäure 

Alkohol (Äthanol) 

uestilliertes Wasser 

Traubenzucker 


Hull 
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3. Durchführung: 

Reinigung der Spiegelmatrix: 
Die Glasplatte muß äußerst sorgfäl- 
tig gereinigt werden. Auf anhaftende 
Fettreste ist ganz besonders zu ach- 
ten. Die Säuberung geschieht zuerst 
mit warmer konzentrierter Salpeter- 
säure, dann mit Natrium- oder Ka- 
liumlauge und zum Schluß mit rei- 
nem Alkohol. 

Herstellung der Lösungen: 

1. Lösung: 1g Silbernitrat wird in 
5cm? Wasser aufgelöst (dest. Was- 
ser). Dazu wird tropfenweise konz. 
Ammoniak gegeben, bis sich der ge- 
bildete Niederschlag gerade wieder 
aufhebt. Danach wird die Lösung mit 
100 cm? dest. Wasser verdünnt. 

(1g Silbernitrat reicht für eine 
Spiegelfläche von ca. 1200 cm? aus) 

2. Lösung: 1g Traubenzucker wird 
in 100 cm? dest. Wasser gelöst (An- 
statt Traubenzucker kann auch Wein- 
säure oder Formalin verwendet wer- 
den). 

Silberabscheidung: 

Die Spiegelmatrix wird in die Schale 





transpress-HANDBUCH Seeverkehr, 
Zweiter Band, transpress Verlag für 
Verkehrswesen Berlin, 40,- Mark. 


Das vorliegende Buch ist der 
zweite Band des „transpress- HAND- 
BUCH Seeverkehr“. Mit diesem Titel 
gibt der transpress-Verlag ein Nach- 
schlagewerk heraus, das die wissens- 
mäßige Velfalt eines ganzen Ver- 
kehrszweiges erfaßt und besonders 
den in der Seeverkehrswirtschaft Tä- 
tigen als allseitiges Informationsmit- 
tel dient. 


Dieser zweite Band hat die Schiffs- 
technik und Schiffsbetriebstechnik 
zum Inhalt. Für den am Schiffbau 
interessierten Leser ist besonders der 
erste Abschnitt eine Fundgrube; hier 
erfährt er ausführlich u.a. etwas 
über Typen, Konstruktioi. Stabili- 
tät, Entwurf und Bau von Schiffen. 


gelegt und einige Millimeter hoch 
mit gleichen Teilen beider Lösungen 
übergossen. Die Schale muß während 
des Silberniederschlages leicht ge- 
schwenkt und erwärmt werden. So- 
bald die Silberabscheidung begon- 
nen hat, muß die Erwärmung jedoch 
eingestellt werden. Nach Eintreten 
der vollständigen Versilberung wird 
der Spiegel abgespült und getrock- 
net. Nach dem Trocknen wird der 
Spiegel mit braunem Decklack über- 
zogen. Der Lacküberzug verleiht dem 
Spiegel eine größere Haltbarkeit. 

Der sich auf der Vorderseite be- 
findliche Silberüberzug kann mit 
Salpetersäure mühelos abgewaschen 
werden, wobei keine Säure auf die 
Rückseite gebracht werden darf. 

4. Arbeitsschutz: 
Der direkte Kontakt von Salpeter- 
säure, Natriumlauge, Ammoniak, 
Silbernitrat mit der Haut oder den 
Augen muß vermieden werden (bei 
evtl. Kontakt sofort mit reichlich 
Wasser spülen!). 

5. Anmerkungen: 
Die angegebenen Mengen und die 
Verfahrensweise sind unbedingt ein- 
zuhalten. 
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Das Schiff in der Buddel 


von GERHARD STEINERT 


Die Arbeitsfolge beim Anfertigen 
eines Segelschiffes: 

— Bauskizze 

— Rumpf 

— Masten, Rahen sowie Geaffel 
und Bugspriet 

— Bohren der Masten und Rahen 

— Befestigen der Rahen an den 
Masten (Bild 1) 

— Anbringen der Masten auf dem 
Schiffsrumpf (Bild 2) 

— Richten der Masten mit Hilfs- 
faden und Einfädeln der Wan- 
ten in einem Zug von vorn 
nach hinten (Bild 3) 

— Befestigen der Toppnanten und 
Brassen. Beim Fockmast unten 
beginnen und hochtakeln. In 
der gleichen Reihenfolge ge- 
schieht das bei den anderen 
Masten (Bild 4). 

— Befestigen der Gaffel (Besan- 
baum) am Schiff 

— Takeln des Bugspriets (Stage) 







Stag (Ende) 


Anbringung der Rahen 
(1Faden von unten nach oben) 


wu 
RN = Knoten (Anfang) 


Mast 





Bild ı 


Für die Imitation des Wassers ver- 
wenden wir normalen Fensterkitt, 
den wir Farbpulver und etwas Ter- 
pentin zusetzen. Mit Hilfe des Kitt- 
stabes bringen wir den Kitt in die 
Flasche ein. Wir formen kleine Ku- 
geln im Durchmesser von etwa 8 bis 
10mm. Die Kugeln werden an das 
gerade Ende des Kittstabes geheftet 
und vorsichtig in den Flaschenhals 
eingeführt. Zu diesem Zweck wird 
die Flasche flach auf den Tisch ge- 
legt. Der Kittstab wird mit beiden 
Händen bis ans Ende der Flasche 
eingeführt. Da der Durchmesser der 
Flaschen nicht gleichmäßig ist, muß 
der Kitt auf die Nahtstelle der Fla- 
sche gedrückt werden, und zwar in 
den Senkrechten, wo die Höhe der 
Flasche ermittelt wurde. 

Nach dem Andrücken der Kittku- 
geln ziehen wir den Kittstab wieder 
langsam zurück. Nicht an die Innen- 
wandung der Flasche kommen! In 
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der gleichen Weise verfahren wir so 
lange, bis das „Wasser“ in der Fla- 
sche ist. 

Mit dem abgebogenen Ende des 
Stabes werden dann die Wellen imi- 
tiert. Bei dieser Arbeit lassen wir 
uns Zeit, damit wir nicht durch eine 
unachtsame Bewegung die Innen- 
wand der Flasche beschmieren. An- 
schließend können auch Häuser, 
Leuchttürme usw. mit Hilfe des He- 
belgreifers in die Flasche gebracht 
werden. 

Nun wird unser fertiges Schiff für 
den Einbau in die Flasche vorberei- 
tet. Alle Zugschnüre, die vom Bug- 
spriet ausgehen, werden durch einen 
Knoten verbunden. 

Anschließend legen wir die Maste 
nach hinten, alle Maste zugleich. Die 
noch querstehenden Rahen legen wir 
durch seitliches Schwenken so dicht 
wie möglich an den Mast. Hierbei 
achten wir darauf, daß die Segel 
nach Möglichkeit nicht geknickt 
werden. Das Schiff ist jetzt fertig 
zum Einbringen in die Flasche. Die 
vorbereitete Flasche stellen wir in 
ihrer normalen Lage auf den Tisch. 
Das Schiff wird jetzt langsam, mit 
dem Heck voran, in den Flaschen- 
hals geschoben. Die Zugfäden dabei 
kurz mit den Fingern festhalten, da- 
mit das Schiff nicht in die Flasche 
fallen kann. 

Ist das Schiff im Innern der Fla- 
sche, halten wir es an den Zugfäden 
ruhig, damit es nicht ins Pendeln 
gerät. Aufpassen, daß das Schiff 
nicht mit dem Kitt in Berührung 
kommt. Langsam lassen wir das 
Schiff so tief in die Flasche, bis die 
flachliegenden Masten fast den Fla- 
schenboden berühren. Wir achten 
dabei darauf, daß das Schiff nicht 
in Drehung kommt. 

Die Flasche wird jetzt langsam in 
die Richtung geschwenkt, wo sich 





Zum Einbau in die „Buddel“ vorbereitet: 
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der Kiel dem Wasser nähert. Wir 
müssen gut darauf achten, daß das 
Schiff an der gewünschten Stelle 
den Kitt berührt. Kommt das Mo- 
dell mit dem Kitt in Berührung, 
bleibt es sofort haften! 

Wenn es soweit ist, drehen wir die 
Flasche in die Waagerechte. Mit 
einer gebogenen Stricknadel drük- 
ken wir das Modell langsam in den 
Kitt und richten es endgült’g aus. 
Durch vorsichtiges Ziehen an den 
Zugschnüren richten wir die Masten 
auf. Vorsicht! Dabei immer darauf 
achten, daß sich die Takelage nicht 
verhakt. Sollte es doch geschehen, 
müssen wir mit der Stricknadel die 
Fäden entwirren. Haben wir die Ma- 
sten so weit hoch, daß die oberen 
Rahen an die Flasche kommen, rich- 
ten wir mit Hilfe der Stricknadel. 
Die gesamten Zugschnüre werden 
jetzt mit Hilfe eines Fadens zusam- 
mengehalten. 

Die Bindung muß auf den Zug- 
schnüren bleiben können. Nicht zu 
stramm abbinden. 
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Mit einer Hand halten wir die Zug- 
schnüre straff, mit der anderen 
schieben wir mit Hilfe des Hebel- 
greifers den Bindungsring bis dicht 
an das Busgspriet. 


Nicht zu stark ziehen, sonst löst 
sich unser Schiff aus dem „Wasser“. 
Ist alles gut gelungen, sichern wir 
den Bindungsring mit den Zugschnü- 


beide Fäden mif einem 
Doppelknoten verbinden 


I pupsort schieben 
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ren am Bugspriet mit einem Trop- 
fen Leim. Nun können wir, falls not- 
wendig, die Rahen und Segel end- 
gültig richten. Nach dem Abbinden 
des Leimes werden die Zugschnüre 
kurz vor dem Bindungsring mit Hilfe 
des Stabmessers abgeschnitten. 


Unser Flaschenschiff ist jetzt fer- 
tig. Das Ganze bleibt etwa eine 
Woche stehen, damit die restliche 
Feuchtigkeit aus der Flasche entwei- 
chen kann. In dieser Zeit können wir 
uns einen Flaschenständer anferti- 
gen. 

Zum Schluß wird ein Korken pas- 
send geraspelt, und die Flasche wird 
verschlossen. Anschließend über den 
Korken etwas Siegellack auftropfen 
lassen. 


Webeleinen- 
knoren 





Rahnock 


Bild 5 
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Wettkampfkalender im Schiffsmodellsport 


19. und 20. April 1971 
Gera 
DDR-offener Wettkampf 


1. und 2. Mai 1971 

Kölpinsee 
Schiffsmodellsportwettkampf der 
Nordbezirke 


22. und 23. Mai 1971 
Elsterwerda 
DDR-offener Wettkampf 
alle Klassen 


22. und 23. Mai 
Friedland/Ückermünde 
DDR-offener Wettkampf 


30. und 31. Mai 1971 
Thale oder Leuna 
DDR-offener Wettkampf 


4. bis 6. Juni 1971 
Weimar 
DDR-offener Wettkampf 


4. und 5. Juni 1971 
Bad Salzungen 
DDR-offener Wettkampf 


6. Juni 1971 
Rochlitz 
DDR-offener Wettkampf 


19. und 20. Juni 1971 
Planitz 
DDR-offener Wettkampf 


26. und 27. Juni 1971 
Friedland 
DDR-offener Wettkampf 


26. und 27. Juni 1971 

Flechtingen 

DDR-offener Wettkampf 

4. und 5. Juli 1971 

Bad Salzungen am Burgsee 
DDR-offener Wettkampf 

Klassen: EH, EK, EX, F 1-V 25, 
F 1-V 5,0, F 1-V 15,0, F 2-A, F 2-B, 
F 2-C, F 3-E, F3-V,F6undF7 

4. September 1971 

Potsdam 

DDR-offener Wettkampf 

Pokal des deutschen Armeemuseums 
4. und 5. September 1971 

Planitz 

DDR-offener Wettkampf 

4. und 5. September 1971 
Knappenrode 

DDR-offener Wettkampf 

Klassen: Segler 

11. und 12. September 

Knappenrode 

Modellsegelwettkampf 

11. September 1971 

Pirna-Copitz 

DDR-offener Limitwettkampf 

Pokal des Siegfried-Rädel-Werkes 
Pirna 

Klassen: EH, EK, EX, F 1-V 25, 
F 1-E 30, F 2a, F 2b, F-3V, F-3E, 
(Jugend); 

EH, EK, EX, F 1-V 25, F 1-V 5,0, 
F 1-V 15,0, F 1-E 30, F 1-E 500, F 2a, 
F 2b, F 2c, F-3 V, F-3 E, (Senioren) 


Limits für die Auswahlkader 


Für die Aufnahme in die Auswahl- 
mannschaft des Schiffsmodellsport- 
klubs der DDR 1972/73 ist das drei- 
malige Erreichen folgender Lei- 
stungsziele bei DDR-offenen Wett- 
kämpfen und bei den DM der DDR 
Voraussetzung: 


Senioren 

Klasse Leistungsziel 
Al 130 km/h 
A2 140 km/h 
A3 150 km/h 
Bl 180 km/h 
DM 80 Pkt. 
D 10 80 Pkt. 
DX 80 Pkt. 
EH 210 Pkt. 
EK 210 Pkt. 
EX 100 Pkt. 
F1-V25 26 
F1-V5,0 245 
F1-V15,0 20 5 
F1-E30 50 s 
F1-E500 305 


F1A 190 Pkt. 
F2B 185 Pkt. 
P2C 180 Pkt. 
F3V 140 Pkt. 
F3E 139 Pkt. 
F6 70 Pkt. 
F7 150 Pkt. 
Jugend 

Klasse Leistungsziel 
Al 85 km/h 

Bl 155 km/h 

DM 75 Pkt. 

DX 75 Pkt. 

DF 75 Pkt. 

EH 185 Pkt. 85 Bau- 
EK 185 Pkt. punkte 
EX 90 Pkt. 
F1-V25 308 
F1-E30 70s 
F2A 175 Pkt. 

F2B 175 Pkt. 

F3V 130 Pkt. 

F3E 130 Pkt. 
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Leserbriefe und Meinungen 


Wer hat einen 
besseren Vorschlag? 


In Heft 11/70 las ich die Leserbrief- 
seite. Nun möchte ich mich auch an 
die Zeitschrift wenden. 

Ich habe einen Plan für den Auf- 
bau einer Kraftstoffanlage für Flug- 
modelle gefunden. Diesem Plan ent- 
sprechend muß der Motor den Kraft- 
stoff nicht ansaugen, sondern die 
Kraftstoffzuführung erfolgt durch 
Druck. Um ein Absaufen des Motors 
zu vermeiden, wurde ein Regulator, 
der nicht weiter beschrieben wird, 
eingebaut. 

Wer kann mir helfen? Hat jemand 
einen besseren Vorschlag? 


Manfred Neubus 
Borsgsdorf 


Hier wird Hilfe benötigt 


Ich bin eifriger Leser der Zeitschrift 
von Anfang an. Ich finde sie von 
Ausgabe zu Ausgabe besser. Die Zeit- 
schrift ist ganz einfach große Klasse. 

Seit einiger Zeit bemühe ich mich 
um Schaltpläne für eine einfache 
Fernsteueranlage für den Schiffs- 
modellbau. Diese Anlage müßte für 
Anfänger geeignet sein. Komplizierte 
Schaltpläne wären unzweckmäßig, 
da ich mich noch nicht lange mit 
der Fernsteuertechnik und dem 
Schiffsmodellbau beschäftige. Lei- 
der sind meine Bemühungen bis jetzt 
erfolglos geblieben. Aus diesem 
Grunde wende ich mich mit der 
Bitte an Sie, mir zu helfen. 

Könnten Sie einfache fernsteuer- 
anlagen veröffentlichen (Sender, 
Empfänger, Rudermaschine usw.)? 
Ich wäre Ihnen sehr dankbar. 


Uwe Böduel 
Saalfeld 


Wer kann unserem Leser in einem 
Beitrag helfen? 

Die Vorschläge, die von den Mo- 
dellsportlern gegeben werden, veröf- 
fentlichen wir in der MODELLBAU 
heute. 

Die Redaktion 


Arbeitsgruppe 
bittet um Unterstützung 


Wir möchten eine Arbeitsgemein- 
schaft gründen. Uns fehlen aber 
Bauanleitungen bzw. Muster für in- 
und ausländische Drachenmodelle. 
Es können einfache, aber auch aus- 
gefallene Modelle sein. 

G. Kopsch 

Werchau 


Brieffreundschaft gewünscht 


Ich bin 24 Jahre alt und interessiere 
mich für Flugmodelle aus Plaste, für 
Bücher und Zeitschriften. 

Wer möchte mit mir in den Brief- 
wechsel treten? 

Meine Adresse: 
Waleri Tschinilin 
Moskau B-66 
Oldowskaja 21/25, Wohnung 10 


Mein Hobby ist das Sammeln von 
Plast- und Pappflugmodellen, sowie 
Hubschrauber. Bisher habe ich über 
200 Typen aller Länder und Zeiten. 
Ich bin 24 Jahre alt und wohne in 
Moskau. Sehr würde ich mich über 
einen Briefwechsel mit einem deut- 
schen Modellbaufreund freuen. 


Meine Adresse: 

Waleri Degitjarjow 

Moskau E-394 

1 Wladimirskaja ul. 47, Wohnung 55 
UdSSR 





Verrückte Hobbys haben manche Leute! 
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Dieter Johansson 


gestern 
und heute 


Büchermarkt 





Heinz Neukirchen, Seefahrt gestern 
und heute, 270 Seiten, transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen Ber- 
lin, 25,- Mark 


Wer zum Buch „Seefahrt — gestern 
und heute“ greift, sollte sich gleich 
etwas mehr Zeit nehmen. Nur allzu- 
schnell kann man sich nämlich schon 
beim ersten Durchblättern festlesen. 


Heinz Neukirchen, lange Zeit Vize- 
admiral der Volksmarine und 
heute Präsident der Direktion des 
Seeverkehrs und der Hafenwirt- 
schaft der DDR, führt uns in seinem 
Buch zurück bis in die erste Epoche 
der Seefahrt — von der Bronzezeit bis 
zum Mittelalter. Er zeigt das Leben 
an Bord, erste Wasserfahrzeuge, 
schreibt über Erkenntnisse und Er- 
findungen dieser Zeit. Nachdem aus- 
führlich die Anfänge der deutschen 
Seefahrt und der Kampf um die Be- 
herrschung der Meere behandelt wur- 
den, gibt der Autor einen Überblick 
über die heutige Entwicklung. Hier 
wird deutlich, welch gewaltigen 
Fortschritt die Schiffahrt der DDR 
machte. Zum Abschluß versucht 
Heinz Neukirchen die Tendenzen der 
Seefahrtsentwicklung bis 1980 auf- 
zuzeigen. 


Die gute Foto- und Grafikgestal- 
tung machen dieses Buch zu einem 
interessanten Nachschlagewerk, das 
auch bei den Schiffsmodellbauern 
viele Freunde finden wird. Heinz 
Neukirchen schreibt aus der Sicht 
eines Marxisten und läßt in popu- 
lärwissenschaftlicher Form auch 
dem Laien die Zusammenhänge der 
Seefahrtsgeschichte klar erscheinen. 
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Mitteilungen der Modellflugkommission des Aeroklubs der DDR 


Endergebnisliste der I. Deutschen Meisterschait für funkfern- 


gesteuerte Motorflugmodelle 1970 (internationale Wertung) 














Platz Name Bezirk/Land 1. Durchg. 2. Durchg. 3. Durchg. 4. Durchg. 12) 
1 Schramm Erfurt (118) 918 912 803 878 
2 Petzold Karl-Marx-Stadt 617 700 (603) 608 642 
3 Havel CSSR 603 570 700 (145) 621 
4 Michalivie CSSR 408 680 648 (298) 579 
5 Schubert Erfurt 427 672 (382) 455 518 
6 Kujawa VR Polen 530 522 (392) 498 517 
7 Mjakinin UdSSR 335 637 572 (78) 515 
8 Kufner Leipzig 513 (400) 568 448 510 
9 Fischer, R. Dresden (383) 521 490 497 503 
10 Patsenker UdSSR (430) 432 488 505 475 
11 Vitasek ESSR (380) 463 445 385 431 
12 Pudelko VR Polen (305) 448 350 475 424 
13 Fischer, I. Dresden 358 (293) 347 410 372 
14 Wehnisch Leipzig (163) 328 397 303 343 
15 Welitschk. UdSSR (0) 0 493 475 323 
16 Scheunert Dresden 190 (107) 190 382 221 
17 Kozien Dresden 123 0 0 238 120 
18 Sommer Magdeburg (77) 118 102 93 104 
19 Menter Magdeburg (0) 53 0 0 18 
20 Oepke Schwerin 0 37. (0) 0 6 
21 Rehnisch Dresden 0 (0) 0 0 0 
Ergebnisliste des internationalen Vergleichskampfes Ergebnisliste des Bezirksvergleichs- 
bei den DM in Parchim kampfes in Parchim 
Start- Name, Vorname Wertung Bezirk Namen Ge- Platz 
Nr. Land 1.2.3. 4 56 7. ges. Platz samt- 
punkt- 
Einzelwertung zahl 
Klasse F1A Gera Groß, W. 
Lepp UdSSR 180 180 180 180 180 180 170 1250 1. Groß, R. 
Hirschel, Matthias DDRI 180 142 180 49 180 180 180 1091 2. Kämmer, R. 3247 I; 
Golubowski VR Polen 180 180 180 81 90 180 180 1071 3. Potsdam Wolf, J. 
Schreiner, Johann DDR II 136 180 180 180 124 78 180 1058 4. Pamin, H. 
Benthin, H.-J. 3134 2. 
KIOSE 1 B Dresden Lustig, V. 
Oschatz, Albrecht DDR I 180 180 180 180 152 180 180 1232 1. Naumann, S. 
Strzys, Fritz DDR I 180 180 180 148 128 180 180 1276 2. Rünle, J. 376 3 
Silberg UdSSR 180 180 180 180 152 180 122 1173 3. Erfurt Mielitz, E. 
Szynaka VR Polen 117 72 180 126 107 180 126 908 4. Gieskes, K. 
Klasse F1C Seegert, D. 2874 4. 
r Frankfurt Hoffmann, L. 
Moserski UASSR 180 180 180 153 180 180 180 1233 1. (Oder) Dohne, W. 
Clement, Helmar DDR II 114 180 180 171 168 180 180 1173 2. Ducklauß, D. 2608 5. 
Schmeling, Günther DDRI 180 180 180 190 — 180 141 1041 3. Halle Schweitzer, E. 
Mannschaftswertung UASSR 3657 1. Holzapfel, H. 
DDR II 3463 2. Schulze, W. 2545 6. 
DDR I 3308 3. Berlir. Schaefer, W. 
VR Polen 1979 4. Lindner, 2, 
Reineck, D. 946 Y 
Länderwertung im RC-Flug 
in Parchim 
Tausche zwei neuwertige 3,5-ccm- Platz Land Name 2) Pkt. 
Dremo-Glühkerzenmotore gegen je 
einen gut laufenden 5-7-ccm- Flug 
Selbstzündermotor bei Wertaus- r = 
gleich, evtl. auch Verkauf der z DDR Fischer, R. 508 
beiden Motore. Lothar Peter- Verkaufe 4-Kanal-Fernsteueremp- Schramm 878 
mann, 44 Bitterfeld-Land, Roitz- fänger, 250,— M, 2 Rudermaschi- Petzold 642 
scher Str. 22 nen Bellamatic Il, neuwertig, je Ges.-Punkte 2023 —_ 
100,— M, Fernsteuersender für r 
6 Kanäle mit NC-Sammler, 2 CSSR Vitasek 431 
350,— M, NC-Sammler 6 V/220 mA Havel 624 
r a uerg au en Michalivic 579 
er 2 m ur uder- 5 
maschinen, 25,— M, 2 Proportio- Gess#Punkte 1032 
nal-Rudermasch. mit Bellamatic- 3 UdSSR Welitschkowskij 323 
Suche komplette Funkfernsteuer- Motor, je 100,- M, 4 Thyristoren Mjakinin 515 
anlage für Flugmodelle, 2-6 Ka- BRY 21, je 30,— M, 5 Si-Transisto- Patsenker 475 
Ri ; ren n 2N 3702, je 12,— M, —— 
näle. Angebote mit techn. j An- >0 en Br: 18, 1100 nH. Ges.-Punkte 1313 
gaben und Preis an W. Giese, je 6,— M. Zuschr. unt. MJL 3397 4 VRPolen Kujawa 517 
35 Stendal, Franz-Mehring-Str. 2 an DEWAG, 1054 Berlin Pudelko 424 
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Mitteilungen des Präsidiums des Schiffsmodellsportklubs der DDR 


Ausschreibung VI. IFIS 1971 


Der Schiffsmodellsportklub der Deut- 
schen Demokratischen Republik 
führt anläßlich der 14. Ostseewoche 
1971 in der Ostseemetropole und Ha- 
fenstadt Rostock den VI. Interna- 
tionalen Freundschaftswettkampf im 
Schiffsmodellsport durch. 

Veranstalter — Schiffsmodellsport- 
klub der Deutschen Demokratischen 
Republik, 1272 Neuenhagen bei Ber- 
lin, Langenbeckstraße 36-39. Mit der 
Ausrichtung des Wettkampfes ist die 
Kommission Schiffsmodellsport Ro- 
stock beauftragt. 

Ort und Zeit — Rostock-Reutersha- 
gen; 14. bis 18. Juli 1971 

Wettkampfbestimmungen — Der 
Wettkampf wird nach den Bestim- 
mungen der NAVIGA, Ausgabe 
1968, mit den gültigen Veränderun- 
gen und Zusätzen durchgeführt. 

In der Klasse F 5 segelt jeder ge- 
gen jeden. Die Wertung erfolgt nach 
Platz und Punkten. 

Es wird eine Einzel- und Länder- 
wertung vorgenommen. Die Länder- 
wertung wird nach folgendem Modus 
errechnet: 

Die Wettkämpfer erhalten für je- 
den 

1. Platz 7 Punkte, für den 2. Platz 
5 Punkte, für den 3. Platz 4 Punkte, 
für den 4.Platz 3 Punkte, für den 
5. Platz 2 Punkte und für den 6. Platz 
jeweils 1 Punkt. 

Die Addition der von den Wett- 
kämpfern erreichten Punkte ergibt 
die Gesamtpunktzahl der jeweiligen 
Länderwertung. Bei Punktgleichheit 
entscheidet das jeweils bessere Platz- 
verhältnis. 

Preise — In jeder ausgeschriebenen 
Klasse erhält der Sieger eine Gold- 
medaille mit Urkunde und einen 
Ehrenpreis. Die Zweit- und Dritt- 
plazierten erhalten Silber- oder 
Bronzemedaillen mit Urkunden. Die 
erfolgreichste Ländervertretung er- 
hält den Wanderpokal des Präsiden- 
ten des SMK der DDR, eine Ehren- 
plakette und eine Urkunde. Die 
zweit- und drittplazierten Länder- 
vertretungen erhalten Ehrengeschen- 
ke und Urkunden. 

Teilnahmebedingungen — Die Teil- 
nehmer zur IFIS werden durch den 
SMK der DDR eingeladen. Jeder ein- 
geladene Landesverband oder Klub 
kann für den Pokalwettkampf 6 ak- 


tive Teilnehmer sowie 1Mann- 
schaftskapitän zum Wettkampf mel- 
den. Der Mannschaftskapitän ist 
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gleichfalls startberechtigt. Diese 
Mannschaft ist vor der Registrierung 
namentlich zu benennen. 

Zur Vorbereitung der EM der 
NAVIGA 1971 gestattet der Veran- 
stalter, die Mannschaftsstärke auf 
9 Aktive — einschließlich Mann- 
schaftskapitän — zu erhöhen. Die 
zusätzlich benannten Teilnehmer 
starten außerhalb der Konkurrenz 
der Mannschaftswertung, werden je- 
doch in die Einzelwertung einbezo- 
gen. 

Der Veranstalter gestattet der 
Kommission Schiffsmodellsport Ro- 
stock als Ausrichter der VI. IFIS 
1971, eine gesonderte Mannschaft 
zum Wettkampf zu melden. 

Allen Teilnehmern gewährt der 
Veranstalter gegen Zahlung eines 
Kostenbeitrages von 10 Mark pro Tag 
— einschließlich Übernachtung und 
Vollverpflegung — die Unterbrin- 
gung. 

Alle Kosten für die An- und Ab- 
reise zum Wettkampf sowie die 
Transporte der Modelle sind von den 
Teilnehmern in voller Höhe selbst zu 
übernehmen. 

Meldeschluß und Meldeanschrift 
Die Teilnehmer sind bis zum 21. Mai 
1971 (Datum des Poststempels) von 
ihren Landesverbänden an den SMK 
der DDR zu melden. Bei der Mel- 
dung sind folgende Angaben erfor- 
derlich: Name, Vorname, Wohnort, 
Straße, Start in den Klassen, An- 
kunftstag, Verkehrsmittel und Ab- 
reisetag anzugeben. Die Bestätigung 
der gemeldeten Teilnehmer erfolgt 
durch den SMK der DDR bis zum 
18. Juni 1971 (Datum des Poststem- 
pels). 

Es bleibt den Landesverbänden 
oder Klubs überlassen, mit wieviel 


Teilnehmern die Klassen besetzt 
werden. 
Der Wettkampf in den Klassen 


wird durchgeführt, wenn in den aus- 
geschriebenen Klassen jeweils min- 
destens 3 Aktive gemeldet werden. 


Ausgeschriebene Klassen 


Modellrennboote A 1, A 2, 
A3undBl 
Modellsegeljachten F5- 
Marblehead, F 5-Ten Raters, F 5- 
Freie Konstruktionen(X) und D-Mar- 
blehead 

Fahrmodelle EH und EX 
Funkferngesteuerte Mo- 
delle F 1-V 25; F 1-V 5,0; F 1-V 





15,0; F 1-E 30; F 1-E 500; F 2-a: 
F 2-b; F3-E und F 3-V 


An- und Abreise. Die Anreise 
erfolgt am 14. Juli 1971 bis spätestens 
15 Uhr beim Organisationsbüro der 
VI. IFIS, um eine exakte Durchfüh- 
rung der Veranstaltung zu garantie- 
ren. Die Abreise ist für Sonntag, den 
18. Juli 1971, bis 12 Uhr vorgesehen. 
Registrierung — Die Registrie- 
rung der Modelle sowie die Stand- 
prüfung ist für Mittwoch, den 14. Juli 
1971, in Rostock-Reutershagen, Ta- 


gesheimschule Kuphalstraße, ange- 
setzt. Beginn der Registrierung 
15 Uhr; Beginn der Standprüfung 


20 Uhr. Bei der Registrierung sind 
der Biel-Brief oder der Meßbrief und 
die Zulassungsnummer des jeweili- 
gen Landesverbandes oder Klubs 
vorzulegen. 


Materialien — Der Veranstal- 
ter ermöglicht die Unterstellung der 
Modelle am Wettkampfort und hält 
außerdem genügend Anschlüsse 
(220 V) zum Aufladen von Batterien 
und Akkumulatoren bereit. Für son- 
stige Gerätschaften, Materialien, Zu- 
behör oder andere Hilfsmittel, die 
zum Start der Modelle notwendig 
sind, sorgen die Aktiven selbst. 


Startgebühr -— Die Startge- 
bühr beträgt je Modell sowie außer- 
dem pro Klasse innerhalb der gemel- 
deten Mannschaft 5 Mark. Die Ein- 
zahlung der Startgebühren und des 
Kostenbeitrages für Unterkunft und 
Verpflegung erfolgt bei der Anmel- 
dung (Ankunft der Delegation) durch 
den Delegationsleiter im Organisa- 
tionsbüro. 

Proteste -— Proteste werden 
nach der Wettkampfbestimmung der 
NAVIGA, Ausgabe 1968, behandelt. 
Die Protestgebühr wurde auf 10 Mark 
festgelegt. 

Der zeitliche Ablauf der Wett- 
kämpfe und die Startreihenfolge 
kann von der Wettkampfleitung auch 
kurzfristig verändert werden. Gegen 
diese Änderung durch den Haupt- 
schiedsrichter oder aber Austauschen 
von Reihenfolgen besteht keine Mög- 
lichkeit eines Protestes. Die Start- 
reihenfolgen innerhalb der Klasse 
der Modellsegeljachten unterliegen 
den Wetterbedingungen und werden 
vom Startstellenleiter kurzfristig in 
Absprache mit dem Hauptschieds- 
richter bestimmt und festgelegt. 
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Auszug aus der Ergebnisliste von der 


Europameisterschaft im Automodellrennsport 1970 in 


Klasse 1,5 em? 


1. G. Herberg, BRD 

2. V. Orkenyi, Ungarn 
3. J. Kostyak, Ungarn 
4. E. Tyren, Schweden 
5. J. Olejnik, Polen 

6. P. Capelli, Italien 
7. J. Kristof, CSSR 
Klasse 2,5 em? 

I. Iharosi, Ungarn 
I. Iharosi, Ungarn 
L. Szucs, Ungarn 
V. Provost, Schweiz 
M. Mondani, Italien 
L. Szucs, Ungarn 
R. Hagel, Schweden 
J. Kinel, CSSR 

R. Bruns, BRD 

10. J. Zielinski, Polen 


ououmuww- 


Klasse 5 cm? 


J. Petö, Ungarn 

B. Abrahamson, Schweden 
J. Ruzsa, Ungarn 

E. Haid, BRD 

J. Petö, Ungarn 

V. Provost, Schweiz 


SHPRSTH 





160,710 


147,540 


84,900 


214,280 
197,150 
198,450 
199,880 
198,890 
198,230 
184,640 
180,900 
177,330 


220,040 
216,860 
210,280 
213,070 
209,540 
209,790 




















167,750 
166,050 
163,040 
156,380 
137,400 
142,740 

84,400 


213,520 
202,700 
200,220 
199,770 
197,800 
170,770 
184,420 
180,540 
178,390 


204,310 
213,770 
214,790 
213,010 


szsensupevwr 


„ 


Budapest 


H. Denneler, BRD 

G. Fausch, Schweiz 

E. Thorpmann, Schweden 
G. Steiger, BRD 


Klasse 10 cm? 


I. Thorpmann, Schweden 
H. Arlautzki, BRD 

I. Thorpmann, Schweden 
L. Forslof, Schweden 

E. Thorpmann, Schweden 
E. Heid, BRD 

A. Burghard, BRD 

G. Sarolli, Italien 

E. Bogdan, Ungarn 

A. Speer, BRD 


Länderwertung 


1. Ungarn 

2. Schweden 
3. BRD 

4. Schweiz 

5. Italien 

6. Polen 

7. CSSR 

8. Frankreich 


Bild oben: 


209,540 
208,330 
205,940 
205,010 


231,000 
231,950 
229,590 
226,130 
221,130 
158,130 
223,040 
128,380 
205,240 


208,810 
182,370 
205,010 


231,950 
228,140 
231,660 
214,540 
225,850 
223,320 
217,390 
222,770 
222,220 
218,180 


Punkte 
1907 
1207 
1078 


348 
307 
193 
164 
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Polnische Automodelle der 
verschiedenen Rennklassen 


Bild unten: Ein Automodell der 10-cm3- 
Klasse. Wagen dieser Klasse erreichen 
eine Geschwindigkeit von über 200 km/h 


Fotos: GST/Hein 
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EEK 
Josef Levak gehört zu dem talentierten 
Nachwuchs im Fahrerlager der CSSR- 


Mannschaft der Modellrennboote. Auf un- 
serem Bild mit seinem B-1-Modell 





“ 


Hoffnungsvoller Nachwuchs aus Jena. Sie belegten bei den DDR-Meisterschaf- 
Frank Zitzmann (rechts) und Ralf Groß. ten 1970 in der F 1 A/Jugend die Plätze 
zwei und drei. 





Die Kameraden Peter Wilke und Gerhard . . a än ni 
Fauk aus Berlin erzielten einen neuen 
DDR-Rekord im Mannschaftsrennen mit 
4:13 min beim DDR-offenen Fesselflug- 
wettkampf Dresden 1970 





Hans Kukula aus Österreich mit seinem F-2-A-Modell wäh- 
rend der IFIS 1970 in Rostock 


















































































































































Unser Leser Klaus-Jürgen Neumann aus Bautzen fertigte 
diese bekannten sowjetischen Flugzeuge an. Diese Modelle 
wurden aus Holz und im Maßstab 1 :100 gebaut Fotos: B. Wohltmann (2), K. Seeger (2), privat (2) 


